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Vorwort.

Das umfangreiche und vielgestaltige Gebiet der Schiffs-
expedition blieb bisher im Schrifttum so gut wie unberiick-
sichtigt, obgleich die Expedition fiir die Durchfithrung der Schiff-
fabrt von entscheidender Bedeutung ist. In der Wirtschaft besteht
schon seit langem der Wunsch, sich schnell und eingehend iiber
dieses Teilgebiet des Verkehrswesens unterrichten zu kénnen.
Es gilt Unsicherheiten zu beseitigen und Reibungen und Ver-
luste zu vermeiden. Das Streben geht dahin, durch Aufzeigung
der Aufgaben und Titigkeiten aller Beteiligten dieses Verkehrs-
gebietes Erkenntnisse zu gewinnen, deren Auswertung Kosten-
ersparnisse zur Folge hat.

In Expeditionskreisen lernt man bisher allein aus der Praxis
und durch die Praxis. Bei der Vielgestaltigkeit des Arbeits-
bereiches der Schiffsexpedition ist dieser Weg allerdings ver-
héltnisméaBig langwierig und unsicher. Fehler und Irrtiimer bei
der Abfertigung, Riickfragen usw. sind kennzeichnend dafiir, wie
die Erarbeitung des Wissens in der Praxis vor sich geht. Daher
ist eine Stiitze fur Dispositionen und eine Grundlage fiir Aus-
bildlingszwecke dringend erforderlich.

Die Aufzeigung der wirtschaftlichen Zusammenhéinge der
Schiffsexpedition ist allgemein fiir das Verstdndnis der Verkehrs-
vorginge und in Verbindung damit fir die Beurteilung und
Lenkung des gesamtwirtschaftlichen Ablaufes unerldBlich.

Die bereitwillige Unterstiitzung aus Kreisen der Praxis und
meine Berufserfahrung ermoglichten nach eingehenden Unter-
suchungen die Zusammenfassung des Stoffes in der vorliegenden
Form. Insbesondere bin ich einer Reihe von Kaufleuten, Reedern,
Schiffsmaklern, Dispacheuren, Spediteuren, Verbanden, Instituten
und Behorden zu Dank verpflichtet. Auch auslindischen Fach-
kreisen, die sich mir mit groBem Interesse zur Verfiigung stellten,
mochte ich hiermit nochmals danken.

Kiel, im November 1936.
WERNER EGGERS.
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Einleitung.

Die Arbeitsgestaltung in der Schiffahrt, welche im ganzen eine
Kette von Dienstleistungsbetrieben umfaft, stellt sich im einzelnen
dar als Befrachtungsvermittlung, Passagebearbeitung, eigentliche
Durchfiihrung des Transportes und des Umschlages und als
Schiffsexpedition. Diese besteht darin, simtliche fiir den Um-
schlag! im weitesten Sinne erforderlichen Geschifte durch be-
stimmte Vorbereitung, Besorgung und Uberwachung zu betreuen
und weitere Hilfsdienste fiir den Schiffsbetrieb? zu leisten. Die
Durchfithrung des Umschlagsgeschiftes selbst ist also nicht Auf-
gabe der Schiffsexpedition, sondern wird im allgemeinen speziellen
Umschlagsunternehmern, die auch das Stauereigeschiaft® be-
treiben, ibertragen.

Der Unternehmer fiir Beférderungen auf dem Wasser ist der
Reeder. Als typischer Verkehrsunternehmer hat er mit hohen un-
verdnderlichen (fixen) Kosten 4 zu rechnen. Dies fithrt betriebswirt-
schaftlich zu dem Streben, die Erscheinung der Kostendegression?

1 Laden und Léschen des Schiffes.
? die usancemaBigen Schiffsgeschéfte.

3 Stauen nennt man die sachgemifie Unterbringung und Ver-
teilung der Ladung im Fahrzeug.

4 Das Kennzeichnende der fixen Kosten ist, da3 der Beschif-
tigungsgrad des Betriebes auf sie keinen Eintlu8 hat. Thre Hoéhe ist
unverdnderlich (fix). Die fixen Kosten betragen je nach der Art der
Seeschiffahrt: 50—909% der Gesamtkosten (vgl. u. a. auch OTTO
REUTHER, Beférderungsunternehmungen zur See, Stuttgart 1933,
S. 203 und RETTICH, Vorfragen der Reedereifinanzierung, Rostock
1933, S. 83 u. 84).

5 Fallen bei wachsendem Beschiftigungsgrade die Kosten je
Leistungseinheit, so spricht man von Kostendegression. Da bei den
Reedereien eben wegen ihrer hohen fixen Kosten die Moglichkeit der
Erzielung starker Kostendegression besteht, ist man dort besonders
intensiv bemiiht, eine moéglichst weitgehende Ausnutzung der Betriebs-
kapazitat zu erreichen.

Eggers, Schiffsexpedition. 1



9 Einleitung.

durch volle Beschiftigung der Schiffel und schnelle Durch-
fithrung der Transporte méglichst weit zu verwirklichen.

Fiir die Erledigung des Umschlagsgeschiftes stehen die Hafen-
einrichtungen zur Verfligung, deren technische Vervollkommnung
wiederum zur wirtschaftlichsten Erfilllung dieser Teilaufgabe er-
strebt wird. Man investiert aus diesem Grunde groBe Betrige, um
die besten technischen Voraussetzungen fiir die Transport- und
Umschlagsgeschéfte zu schaffen. Daber driangte die Entwicklung
gleichzeitig danach, die vorteilhafteste Orgamsatlon der Schiffs-
expedition zu erzielen.

Ist der Reeder in dem fraghchen Anlaufhafen ansissig, so
kénnte er zundchst wohl fiir die Schiffsexpedition selbst Sorge
tragen. In anderen Héifen miilte jedoch die Arbeit der Schiffs-
besorgung vergeben werden, wollte man nicht darauf warten,
daB die Schiffsleitung sie erst nach Ankunft selbst aufnimmt.
Wegen der allgemein gebotenen Beschleunigung der Abfertigung
und der notwendigen Vorbereitung fiir die erforderliche Bereit-
schaft an Land beim Eintreffen des Schiffes entschlieft sich der
Reeder grundsitzlich zur Beauftragung eines Fachmannes. Fach-
mann fir diese Dinge ist der Schiffsmakler und Schiffsagent,
shipbroker und shippingagent (englisch), courtier maritime und
agent maritime (franzosisch), raccomandatario (italienisch), corre-
dor maritimo (spanisch).

Es findet also eine Arbeitsteilung zwischen Reeder bzw.
Schiffsleitung und Schiffsmakler (Agent) statt, die durch die
Tatsache der hohen fixen Kosten des Reeders und vor allem auch
durch die Eigenart des Schiffsbesorgungsgeschiftes veranlafit
wird. So schaltet sich neben dem Reedereibetrieb und dem Schiffs-
betrieb (Bordbetrieb) ein zusitzlicher Betrieb ein, namlich der
Schiffsexpeditionsbetrieb. Dieser iibernimmt die gesamten Funk-
tionen der Schiffsbesorgung.

Der Schiffsexpeditionsbetrieb 1Bt sich also als Geschéfts-
besorgungsbetrieb und als solcher als Dienstleistungsbetrieb kenn-
zeichnen. Seine Mittel sind die Arbeitskraft des Leiters (meistens

1 Die Werte der Schiffe sind meist erheblich. Es kostete z. B.
1931 der Bau eines Frachtdampfers von 7500 dead weight tons
£45062 (vgl. SimeeErT, Die Weltschiffahrt, Jena 1932, Bd. 35,
Heft 1). Die Baukosten des Lloyd-Dampfers ,,Europa‘ (49746 BRT.)
betrugen nach Angaben der Reederei £/ 52000000.—.



Einleitung. 3

des selbstdndig unternehmenden Schiffsmaklers und Schiffs-
agenten) und die seiner Gehilfen! sowie die geschaffene Organisa-
tion. Sie stellen sich zusammen, als Dienstbereitschaft auf Grund
personlicher Féahigkeiten, bestimmter geschéftlicher Beziehungen
und eines gewissen Kapitaleinsatzes dar.

Es wird sich zeigen, dafl ohne die Arbeitsteilung zwischen Be-
reederung, Schiffsleitung und Schiffsexpedition (und hinzu
kommen noch die Befrachtungsvermittlung und Passagever-
mittlung?) unsere heutige Schiffahrt nicht méglich wéire. Durch
planvolles Zusammenwirken von Reeder, Schiff und Makler
(Agent) wird vielmehr eine hohere Organisationsstufe der Schiff-
fahrt, eine grofere Gesamtleistung, ja schlieBlich eine gesamt-
wirtschaftliche Leistungssteigerung erzielt.

1 Handlungsgehilfen (Clerks).
2 Werbung, Kartenverkauf usw. fiir den Passagierverkehr.

4%



Hauptteil.

I. Aligemeines.

A. Der Schiffsmakler und Schiffsagent in der
Schiffsexpedition.

a) Worterklirung.

Das dem deutschen Sprachschatz entstammende Wort
»,Makler“! und das romanische Wort ,,Agent*?2 besagen beide
ihrer Grundbedeutung nach, daB es sich um eine Persénlichkeit
handelt, die tétig ist (macht, wirkt). Schiffsmakler oder Schiffs-
agent ist danach derjenige, der fiir das Schiff in bestimmter Hin-
sicht in Tatigkeit tritt. Im Rahmen der Schiffsexpedition kenn-
zeichnen diese Berufsbenennungen den Wirtschaftstriiger, der die
Besorgung der usanceméiBigen Schiffsgeschéifte {ibernimmt.

Sehr charakteristisch ist auch die Bezeichnung ,,Schiffs-
prokureur* — an Stelle von Schiffsmakler in der Binnenschiffahrt
gebrduchlich. Damit wird zum Ausdruck gebracht, daB es sich
um einen Gewerbetreibenden handelt, der mit der Besorgung
des Schiffes betraut ist (procurator = Besorger). Auch- das fran-
zdsische Wort ,,courtier* hat seinem Ursprung nach dieselbe Be-
deutung®, courtier maritime == Schiffsmakler. Treffend ist eben-
falls die italienische Bezeichnung raccomandatario (Schiffsagent).
Es wird damit im Grunde gesagt, daB es sich um jemanden handelt,
dem etwas anvertraut, anempfohlen ist; raccomandare (italienisch)
= jemanden etwas ans Herz legen, es seiner Fiirsorge, seiner
Obhut anvertrauen.

! Das Wort Makler ist rein germanischen Ursprungs.

Makler . . . . . = makelaar (niederlidndisch),
maken (mederdeutsch) . . = machen,
to make (englisch) . . . = machen.
% agens, agentis (lateinisch) . = tuend, ausfiihrend.
agente (italienisch). . . . = wirkend,
agente . . . = Agent.

3 Besorger. curare (latelnlsch) = etwas besorgen.
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b) Maklerernennung oder AgenturvertragsschlieBung,

Nimmt der Reeder bzw. sein Kapitin von Fall zu Fall oder
nur einmalig fiir die Expedition seines Schiffes einen Makler an,
so spricht man von einer Maklerernennung oder Maklerannahme.
SchlieBt er jedoch fiir dauernd oder fiir eine bestimmte Zeit einen
festen Vertrag, so handelt es sich um einen Agenturvertrag.

Die Entwicklung des Verkehrs fiihrt zu einer starken Bindung
zwischen dem Reeder und seinem Vertreter im Hafen. Aus diesem
Grunde fand dann wohl auch seinerzeit neben der rechtlichen
Konstruktion des Maklers die der Agentur und des Agenten in
unserer Schiffahrt Eingang.

Fiir Héfen, die hiufiger anzulaufen sind, schlieBt der Reeder
meistens Agenturvertrige ab. Sie zielen auf eine weitgehende
Verkniipfung der Interessen und die Herausbildung persénlicher
Beziehungen ab; denn bei der Eigenart des Seetransportgeschiftes
ist es fiir den Reeder sehr wertvoll, im Hafen einen Geschéaftstriger
zu haben, auf den er sich weitgehend verlassen kann. Haufig
disponiert der Reeder entsprechend. So willigt er gegebenenfalls
in einen Frachtvertrag mit einer relativ niedrigen Frachtrate ein,
weil er weil3, dafl sein Agent dem Schiff eine schnellere Expedition
geben kann, als vorausgesetzt wird. Der Agent soll dann durch
duBerste Anstrengung (durch Beschleunigungsdegressionl) dem
Reeder zu einem giinstigeren Geschéiftsergebnis verhelfen. Die
Agenturvertragsschliefung hat fiir den Reeder weiter den Vorzug,
daB auf Grund der festeren Bindung zwischen Reeder und Reederei-
vertreter vorteilhaftere Bedingungen gewihrt werden.

B. Die Besonderheiten der Schiffsexpedition.

a) Die betriebliche Eigenart des Schiffsexpeditionsbetriebes.

1. Allgemeines. Wie einleitend gekennzeichnet wurde, ist der
Schiffsexpeditionsbetrieb ein Geschiftsbesorgungsbetrieb und
dieser eine Unterart der Dienstleistungsbetriebe. Die skizzierten
Geschaftsbesorgungen lassen erkennen, daf es sich um Leistungen
handelt, die nicht auf Vorrat moglich sind. Die Betriebsleistungen

1 Kostensenkung pro Leistungseinheit durch Beschleunigung der
Expedition.



6 Die Besonderheiten der Schiffsexpedition.

und ihr Absatz fallen zeitlich zusammen. Diese betriebliche Eigen-
art ist durch den hohen Grad der Betriebsbereitschaft gekenn-
zeichnet, die eine Kostenstruktur fixen Charakters bedeutet.
Kosten und Leistung stehen also nicht im proportionalen Zu-
sammenhang. Kostensenkung je Leistungseinheit ist daher bei
gegebener Betriebsorganisation im groBen und ganzen dann nur
durch Steigerung des Beschiftigungsgrades moglich. In der
heutigen Praxis der Schiffsexpedition besteht aber aulerdem noch
die Moglichkeit, die Betriebsorganisation zu verbessern und da-
durch die Leistungsfihigkeit zu erhohen. Eine solche Kapazitéts-
steigerung fithrt dann bei der Schiffsexpedition ebenfalls zur
Senkung der Kosten fiir die Leistungseinheit.

Da der Schiffsexpeditionsbetrieb in seiner Betriebsweise be-
sonders arbeitsintensiv ist, spielen die Gehélter eine entscheidende
Rolle. Thre Héhe! ist in weiten Grenzen unabhingig von den
jeweiligen Leistungen und besonders aber von den erzielten Er-
losen. Ganz unabhingig von den Betriebsleistungen sind ferner
alle Kosten fiir Kontor und Inventar, fir bestimmte Steuern, fiir
soziale Beitrige, fiir Sicherheitsleistungen bei den Hafen- bzw.
Kanalbehorden im Rahmen des Klarierungsgeschéiftes und fiir die
Bereithaltung von Betriebsmitteln zur Durchfiihrung des Aus-
lagengeschéftes. Es handelt sich hier insgesamt also um den
laufenden Aufwand fiir die Erhaltung der Geschéftsbeziehungen.

Der Schiffsexpeditionsbetrieb ist daher in hohem Grade gegen
wechselnden Beschéftigungsgrad empfindlich. Tatsdchlich ist der
Betrieb fortlaufend starken Schwankungen ausgesetzt. Der Grad
der Beschéftigung ist einerseits von der Konjunktur abhéingig.
Der Betrieb mufBl bei schlechter Konjunktur durchgehalten
werden, ohne daBl durch Arbeit auf Vorrat oder wesentliche,
kosteneinsparende Betriebseinschrankungen ein Schutz gegeben
ist. Durch betriebliche Preispolitik kénnen solche Stockungen der
Nachfrage nach seinen Betriebsleistungen kaum beseitigt werden.
Dies liegt darin begriindet, dafl die Verkehrswirtschaft und damit
auch die Schiffsexpedition keinen priméiren Einflul auf die
Konjunkturgestaltung hat. Die Verkehrswirtschaft ist vielmehr
in starkem MaBe von dem Stande der Gesamtwirtschaft abhingig.

Auflerdem vermogen verschiffungshemmende Erscheinungen
wie Streiks und Aussperrungen in Betrieben, die fiir Giiterheran-

1 ¥s werden feststehende Monatsgehélter gezahlt.
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schaffung -tdtig sind, ferner Eis, Nebel und andere Schiffahrts-
hemmnisse die Geschifte der Schiffsexpedition stark zu behindern.
Selbst wenn diese Ereignisse nicht zur Abwanderung auf andere
Transportwege fithren, tragen sie doch durch zeitliche Verlagerung
der Schiffsankiinfte Unruhe und Unsicherheit in die Betriebs-
fithrung hinein. Saisonschwankungen! bedingen gleichfalls eine
sehr unterschiedliche Beschéftigung in der Schiffsexpedition. Auch
die Anhdufung der Expeditionen auf den WochenschluB und die
starke Beanspruchung vor den Festtagen? hat eine ungleich-
miBige Beschiftigung des Betriebes zur Folge.

Alle diese Momente bringen fiir die Betriebsfithrung starke
Unsicherheiten mit sich. )

Der Erfolg hingt in besonderem MafBle von der geschickten
Organisation der zum Einsatz gebrachten Mittel ab. Wegen der
fixen Kostenstruktur geht das Streben von vornherein dahin, die
Mittel trotz der Verkehrsspitzen® in gewissen Grenzen zu halten.
Gute Beobachtungsgabe und Kenntnis sind dabei Voraussetzung.
Es gilt die giinstigste Betriebskapazitit zu schaffen. Hier sei
zunichst an Finanzplanung?4 gedacht. Es gehort weiter dazu eine
gute Personalauslese und Verwendung. Ein vorteilhafter Einsatz
der Arbeitskrifte ist Grundbedingung um sparsam wirtschaften
zu kénnen und die héchste Leistungsfihigkeit des Betriebes zu
erreichen.

Fiir einen Schiffsmakler, der sich in starkem MaBe auf Tramp-
schiffahrt5 eingestellt hat, sind die Arbeitsdispositionen besonders
schwierig, wihrend der Makler, welcher hauptsichlich Linien-
fahrer® zu expedieren bat, mit einem wesentlich gleichméfigeren
Arbeitsanfall rechnen kann.

Die Unternehmungen, welche Schiffsexpeditionsbetriebe haben,
sind nicht gleichartig. Es gibt kaum Unternehmer, die sich nur
mit Schiffsexpedition befassen. Meistens wird die Schiffsexpedition
neben anderen Geschiften betrieben. So fithrt der Schiffsmakler

1 — wie Ernteverschiffungen, Holzverschiffungen aus Landern mit
zeitweise vereisten Héfen —

2 Unproduktives Stilliegen von Sechiffsraum an Feiertagen soll
vermieden werden.

3 Zeiten besonders starken Verkehrs.

4 Vgl. die Bedeutung des Auslagengeschéftes, S. 88 ff.

5 Vgl. S. 28, FuBlnote 5.

6 Vgl. S. 29, Fullnote 1.
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gewShnlich aufler der Schiffsexpedition Befrachtungsvermitt-
lungen, Passagebearbeitungen, vielfach auch Vermittlungen von
Schiffsverkaufen, zuweilen Kontrahierungen von Neubauten und
ferner Seeversicherungsvermittlungen durch. Er betitigt sich als
Havariekommissar (Havarieagent), ferner auf dem Gebiet der
Schiffsparten-, Schiffshypothekenvermittlungen und auf vielen
anderen Gebieten, auch solchen, die sich von den typisch gewor-
denen Schiffsmaklergeschéiften entfernen. Der Makler betreibt
jedoch diese Geschifte, weil dafiir im Rahmen seines Wirkungs-
kreises giinstige Moglichkeiten bestehen (kombinatorisches, kom-
pensierendes Moment).

Neben den genannten Geschéften betreiben Schiffsmakler und
Schiffsagenten vielfach Reederei, Spedition, Stauerei, Lager-
haltung, Ol-, Kohlen- und Holzhandel, Schiffshandell. Es werden
also verschiedene Gewerbezweige in der Schiffsexpedition in
einem Unternehmen vereinigt. Dies geschieht vor allem auch
deshalb, um in Zeiten schlechten Geschiftsganges in der Schiffs-
expedition einen Saisonausgleich durch einen anderen Gewerbe-
zweig? zu erzielen.

Die betriebliche Eigenart des Schiffsexpeditionsbetriebes stellt
sich also alles in allem so dar, daB er notwendige Verkehrsfunk-
tionen den Schiffahrtsbetrieben abnimmt. Die mit dem Betriebe
geschaffene Arbeitsbereitschaft erfordert daher auch eine ent-
sprechende Inanspruchnahme durch die Reedereien, um die
spezialisierte Leistung des Expeditionsbetriebes dauernd fiir die
gesamte Wirtschaft fruchtbar zu machen.

2. Der Schiffsmakler und das Expeditionskontor des Reeders.
Mit wagendem Unternehmerblick arbeitet der verantwortungs-
bewuBite Schiffsmakler an dem Ausbau und der Festigung der
Schiffsexpedition. Die Entwicklung der Technik und das Wachsen
der weltwirtschaftlichen Beziehungen sind dabei Schrittmacher.
Der willensstarke Unternehmer gibt der Schiffsmaklerei und
Schiffsagentur stdndig neuen Auftrieb, erhilt sie elastisch und
anpassungsfihig.

Wird an Stelle des Schiffsmaklers und Schiffsagenten ein
Angestellter der Reederei mit der Schiffsexpedition betraut, wird

1 Handel mit Schiffsbedarf.
2 beispielsweise Kohlenhandel.



Der Faktor des Personlichen in der Schiffsexpedition. 9

also die Schiffsexpedition durch einen Regiebetrieb der Reederei
durchgefiihrt, so tritt an Stelle des Unternehmers ein durch den
Kreis seiner Vorschriften gebundener Schiffsexpeditionsleiter.
Doch die Verschachtelung von Verantwortungen mufl bei der
Schiffsexpedition moglichst vermieden werden. Die oft kompli-
zierten Arbeitsaufgaben erfordern hiufig freies Handeln, das weit-
gehende eigene Initiative zur Voraussetzung hat. In der Schiffs-
expedition ist eben, wie sich im einzelnen noch zeigen wird, ein
weiter Spielraum fiir verantwortungsbewufite, mutige Unter-
nehmertétigkeit vorhanden.

~ Dem Reeder erwachsen durch die Errichtung eines Expedi-
tionskontores in eigener Regie Bereitschaftskosten!, die um-
gerechnet auf die Einzelleistung mit sinkender Beschiftigung
steigen. Die Bereitschaftskosten fallen durch die Annahme eines
Maklers (Agenten) fort. In der Rechnung des Reeders treten
dann an die Stelle der fixen Kosten proportionale.

Zu den erwahnten Punkten, die bei der Begriindung eines
Expeditionskontores einer Reederei u.a. beriicksichtigt werden
miissen, kommt noch, daf3 der Expeditionsbetrieb eines Schiffs-
maklers meistens dadurch wirtschaftlicher arbeitet, dafl er sich
im Dienste verschiedener Reedereien eher einen guten Beschif-
tigungsgrad sichern kann. Der Maklerbetrieb kann gerade durch
abwechselnde - Beschaftigung, also durch einen breiten Kunden-
kreis, leichter eine volle Ausnutzung seiner Kapazitiat erreichen.
Dies bedeutet bei den starken Bereitschaftskosten in der Expedi-
tion hochste betriebliche Leistungsfahigkeit.

b) Der Faktor des Personlichen in der Schiffsexpedition.

Die vielseitigen Erfordernisse an Wissen und Féhigkeiten auf
dem Gebiete der Schiffsexpedition, die typischen Schiffsexpedi-
tionsleistungen, haben den Einsatz der ganzen Personlichkeit zur
Voraussetzung, schnelles Handeln und allgemein besondere
charakterliche Qualitdten sind erforderlich.

Die Kapitine erwarten von den Schiffsmaklern und Clerks in
den verschiedensten Fragen zuverlissig beraten zu werden. Sie
sind es auch gewohnt, mit ihrem Makler einen Gedankenaustausch

1 Fixe Kosten.
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zu pflegen, der hdufig iiber den engeren Rahmen des Geschéftlichen
hinausgeht. Der Makler ist allgemein das Bindeglied zwischen
Schiff und Land. In der relativ kurzen Hafenzeit drangt sich alles
zusammen. Ein Schiffsmakler mufl daher neben seinen beruflichen
Fihigkeiten auch iiber gute gesellige und andere erstrebenswerte
Eigenschaften verfiigen. Takt und Personlichkeit sind Voraus-
setzung. Er muf} ein feines Einfiihlungsvermégen haben, um den
verschiedensten Charakteren gerecht zu werden; denn personliche
Griinde fithren nicht selten trotz geschéftlicher Leistungsfidhigkeit
dazu, daB der Makler seinen Kunden verliert. Die Beziehungen
von Mensch zu Mensch, die Fahigkeiten, solche Beziehungen an-
zukniipfen und zu vertiefen, sind daher wichtige Faktoren.

Die Clerks sind an den Hauptexpeditionstagen besonders hohen
Anforderungen unterworfen. Dies liegt in dem Streben nach
moglichst wirtschaftlicher Arbeitsgestaltung des Schiffsexpedi-
tionsbetriebes begriindet. Da es sich um einen besonders arbeits-
intensiven Dienstleistungsbetrieb handelt, spielt dieses Problem
eben eine besondere Rolle. Die Zahl der Mitarbeiter muBl so ge-
wahlt sein, daf trotz der Leistungsspitzen an den Hauptexpedi-
tionsterminen in der Zwischenzeit nicht zu viel Arbeitskrifte zur
Verfiigung stehen.

Zur Erzielung erstklassiger Betriebsleistungen ist vor allem
eine gute Personalauslese und -verwendung erforderlich, was
auf seiten des Maklers neben dem Fachwissen eine feine Beobach-
tungsgabe und gute Menschenkenntnis zur Voraussetzung hat.
Fiir den Schiffsmakler gilt es, Mitarbeiter! heranzubilden, die auf
das Gedeihen ihrer Arbeit und deren Erfolg sehen und sich in
der Erreichung dieses Zieles ungehemmt fiihlen. Die Kapazitéit
des Expeditionsbetriebes hingt, abgesehen von der Zahl der Mit-
arbeiter, von der Leistungsféahigkeit und der Verwendung (Organi-
sation) der zum Kinsatz kommenden Arbeitskrifte ab.

C. Der Kampf um das Recht der Maklerernennung.

Der besondere Charakter und Wert des Expeditionsgeschiftes
filhrt dazu, dafl der Reeder stets ein starkes Interesse an der
Maklerernennung hat. Thm steht im allgemeinen auch das Recht

1 Clerks.
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der Maklerernennung zu, sofern nicht vertraglich eine andere
Regelung vorgesehen ist, wie dies in der Trampschiffahrt haufig
vorkommt.

a) Der Charterer.

So behilt sich der Charterer! bei der Aufsetzung der Charter-
party? nicht selten die Bestimmung des Maklers® vor. Er macht
dies, um eigenen Interessen nachgehen zu konnen. Hiufig fiihrt
er auch die Expedition des Schiffes selbst durch, um im iibrigen
die Abfertigungsgebiihren zu verdienen.

Dem Reeder fehlen in diesen Fillen, besonders, wenn der
Charterer die Schiffsgeschiifte selbst erledigt, wertvolle Siche-
rungen?. Bei auftretenden Differenzen zwischen der Schiffsleitung
und dem Charterer bzw. dessen Geschiftsfreunden macht sich
fir den Reeder dann das Fehlen eines Vertrauensmannes und
Mittlers unangenehm bemerkbar.

b} Der Befrachtungsvermittler.

Auch die Befrachtungsvermittler benutzen oft ihre Position
dazu, das Recht der Maklerernennung durch Hinwirken auf
Einfiigung einer entsprechenden Klausel im Frachtvertrag fiir
sich in Anspruch zu nehmen, um dann das Schiff selbst abzu-
fertigen, oder auch, falls sie nicht am Expeditionsort vertreten
sind, um die Expeditionsgeschifte einem befreundeten Makler
zuzusprechen.

1 Befrachter, vgl. S. 20, FuBnote 2.

? charter-party (englisch) = Seefrachtvertrag. Der Frachtvertrag
zur Beférderung bestimmter Giiter bezieht sich entweder 1. auf das
Schiff im ganzen oder einen verhiltnisméBigen Teil oder einen be-
stimmt bezeichneten Raum des Schiffes oder 2. auf einzelne Giiter
(Stiickgiiter) — vgl. HGB. § 556 —. Wird das Schiff im ganzen
oder zu einem verhaltnisméBigen Teile oder wird ein bestimmt be-
zeichneter Raum des Schiffes befrachtet, so kann jede Partei (Be-
frachter oder Reeder) verlangen, daB iiber den Vertrag eine schrift-
liche Urkunde (Charter-party) errichtet wird — vgl. HGB. § 557 —.
Statt Charter-party wird auch kurz Charter gesagt. Auch folgende
Bezeichnungen sind gebrduchlich: Charte-partie und Certapartie.

,,charterer’s agent* oder ,,merchant’s broker.
4 Vgl. S. 26 —28, S. 45—48, S. 59—66 u. a.
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¢) Die Bunkerfirmen.

Aus demselben Grunde versuchen auch Bunkergesellschaften?!
sich das Recht der Maklerernennung durch Einfiigung einer
Klarierungsklausel im Bunkerkontrakt zu sichern. Falls sie dann
die Expedition nicht selbst ausfiihren, so iiberlassen sie dies ihrem
Bunkeragenten. '

d) Der Reeder.

Wird dem Reeder die Bestimmung des Maklers unmdéglich, so
kann es dazu kommen, daB3 er unter Umstinden von zwei ver-
schiedenen Maklern bedient wird. Von dem einen etwa auf Grund
der Charter-party eingehend? und von dem anderen auf Grund
seines Agenturvertrages oder der neuen Charter ausgehend3.
Dies hat dann zur Folge, daf die Expedition nicht in einer Hand
ist. Es entstehen durch das doppelte Bearbeiten eines Schiffes in
zwei Kontoren Reibungsverluste?.

Besonders nachteilig wirkt sich die Beschrankung des Reeders
dann aus, wenn die Expedition infolge der vertraglichen Regelung
von einem Nichtfachmann durchgefithrt wird. Dies kann im
iibrigen weiterhin dazu fithren, daB in Léndern, in denen fiir be-
stimmte Schiffsgeschéfte nur erstklassige Makler® (besonders
qualifizierte!) zugelassen® werden, der Reeder dann gezwungen
ist, fiir jene Dienstleistungen noch auflerdem einen entsprechenden
(qualifizierten) Makler anzunehmen.

1 Brenn- und Treibstofflieferanten fiir den Schiffsbetrieb.

2 Ubliche Bezeichnung der Geschiftsabwicklungen fiir das in den
Hafen kommende Schiff.

3 Die Geschafte fiir das den Hafen verlassende Schiff.

¢ Der Gebithrentarif des Zentralverbandes deutscher Schiffs-
makler sieht daher auch bei eingehend und ausgehend mit Ladung
eine héhere Gebiihr vor, falls nicht fiir beide Wege derselbe Makler
tétig ist. ,,Schiffe ein- und ausgehend mit Ladung zahlen 509, Zu-
schlag, wenn von derselben Firma bedient, sonst eingehend und aus-
gehend volle Tarifgebiihren. Im ersten Falle wird der Tarifsatz plus
509 insgesamt (also fiir beide Wege) erhoben und im letzten Falle
wird zweimal (fir jeden Weg) der volle Tarifsatz in Anrechnung
gebracht.

. % Es handelt sich dann um offentlich bestellte oder o6ffentlich.

anerkannte Makler. .

¢ z. B. fiir Zolldeklarationen, fiir Vermittlung zwischen dem
Schiff und den Gerichten.
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Da der Reeder stets den Schiffsmakier zu bezahlen hat, miite
er allein schon deshalb immer den Makler bestimmen kénnen.
Doch es ist jeweils eine wirtschaftliche Machtfrage, ob der Reeder
das fiir ihn so wichtige usanceméBige Recht der Maklerernennung
ausiiben kann.

II. Die Funktionen der Schiffsmakler
und Schiffsagenten bei der Schiffsexpedition.

A. Die Hafen- und Kanalklarierung.
~a) Der Schiffsmakler und Schiffsagent als Schiffsklarierer.

1. Allgemeines.

Bei der Besorgung der Schiffsgeschifte tritt die Klarierung als
besonderes Arbeitsgebiet hervor.

Klarieren® nennt man die Frledigung der Geschifte des
Schiffes bei den Behérden2. Unter Einklarierung versteht man die
Geschiftsbesorgungen fiir ein einkommendes Schiff. Die be-
treffende Regelung vor der Ausreise heilt Ausklarierung.

Zur schnellen und sicheren Durchfithrung der Klarierungen
ist genaue Kenntnis der notigen Gesetze, Verordnungen und Tarife
erforderlich. Dabei sei auch besonders auf das Gefahrenmoment
der Strafen hingewiesen, die bei Nichtbeachtung bestimmter
Vorschriften verhdngt werden. Fiir ausldndische Kapitédne stellen
gewohnlich Sprachschwierigkeiten dann meistens noch einen be-
sonderen Risikofaktor dar, weil die Behorden nicht auf fremd-
sprachliche Abfertigung eingerichtet sind.

Gerade durch eingehende Kenntnis aller erforderlichen Voraus-
setzungen leistet der Schiffsmakler als Schiffsklarierer seinem
Auftraggeber wertvolle Dienste. Etwa auftretende Schwierigkeiten
wird ein erfahrener Schiffsklarierer fiir gewohnlich leichter iiber-
winden als die Schiffsleitung. Auf Grund seiner téglichen Ubung,

1 Klarmachen (seeménnisch) = in Ordnung bringen, fertig machen,
das Schiff abfahrtbereit (segel-
fertig machen). '

Klarieren = ordnen, Geschafte erledigen.
To clear = klarieren.

2 Hafen-, Kanal-, Zollbehtrde usw.
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seiner personlichen Beziehungen und der Kenntnis der einzu-
schlagenden Wege kommt er im allgemeinen eher zum Ziele.
Auch wegen der ortlichen Verschiedenheit der Verhiltnisse und
Anforderungen erscheint die Beschiftigung eines Fachmannes
dringend erforderlich.

2. Die Entlastung der Behorden durch die Tatigkeit der
Schiffsmakler und Schiffsagenten als Schiffsklarierer
und Schiffsabrechner.

Im QGeschiftsverkehr zwischen Schiff und den Behérden im
Hafen spielt die Entrichtung der Gebiihren eine erhebliche Rolle.
Hier iibernimmt der Schiffsmakler im Rahmen des Auslagen-
geschiftes! die Funktionen des Abrechners und schafft damit
Vorteile fiir beide Seiten. Das Schiff hat hierdurch die Moglichkeit,
schon vor der Abrechnung wieder den Hafen zu verlassen. Die
Behorden halten sich wie auch die iibrigen Gliubiger (Schiffs-
hindler?, Bunkerfirmen usw.) dann an den klarierenden Makler
(Agenten), mit dem sie in stindiger Verbindung stehen. Die Be-
horden lassen sich fiir die noch nicht abgerechneten Klarierungen
meistens noch Sicherheiten vom Makler geben.

Dadurch, daB8 der Schiffsmakler die Gebiihren an die Behorde
bezahlt, also verauslagt, wird er an ihrer Stelle3 zum Tréger des
Zahlungsrisikos. Da er iiberdies jeweils in Landeswihrung zu
zahlen vermag, sind die Behorden bei Anspriichen gegeniiber
ausldndischen Reedern auch vor Kursverlusten? geschiitzt. So
wird der Schiffsmakler ferner zum Triger des Wahrungsrisikos.

Durch das Auslagengeschift des Maklers ergibt sich bei Be-
arbeitung der Verkehrsspitzen fiir die 6ffentliche Verwaltung der
Vorteil, daB3 die Verrechnungsabwicklungen auf stillere Stunden
verschoben werden konnen, so dafl Dienstbereitschaftskosten ge-
spart werden. Die Mittlertitigkeit des Maklers bietet ferner die
Gelegenheit der Sammelabrechnung statt der sonst erforderlichen
gesonderten Abrechnung jedes einzelnen Klarierungsfalles.

Ein Aufschieben der Abrechnung durch die Behérden hat den
Nachteil, daBl der Makler erst spiter die Hafenabrechnung fiir

1 Vgl. §. 88 ff.

? Lieferanten fiir Schiffsbedarf.

3 Die Behorde hat dann ja keine Auflensténde.
¢ Vermeidung des Valutarisikos.
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den Reeder abschlieBen kann, die dieser jedoch dringend fiir die
Fertigstellung der Reiseabrechnung bendtigt. Die Zinsverluste,
die dadurch entstehen, dafl wegen einiger fehlender Rechnungen
die Hafenabrechnung nicht abgeschlossen werden kann, so dafl
die Riickerstattung der Auslagen sich hinauszégert, und etwaige
Sicherheitsleistungen, die von den Behorden gefordert werden,
bringen dem Maklerunternehmen eine zusétzliche Belastung.

Die Klarierungstitigkeit des Maklers hat fiir die Behorden
weiterhin den Vorteil, daBl angesichts der Fachleistungen des
Maklers hohe Anforderungen gestellt werden konnen. Die Dekla-
rationen werden deshalb mittels verschiedener vorgeschriebener
Formulare in einer Weise verlangt, die fiir die Auswertung be-
sonders dienlich ist. Es wird so eine weitgehende Arbeits- und
Kostenersparnis in der behordlichen Verwaltung erzielt.

Die Anforderungen, die durch das h#ufig sehr ausgebaute
Formularwesen und durch die Deklarationsvorschriften gestellt
werden, wirken sich im iibrigen fiir die Wirtschaft als Zwang aus,
die Schiffsmakler als geiibte und erfahrene Fachleute zur Hilfe-
leistung heranzuziehen. Mit der fachgemiBen Erledigung der
Deklarationen durch den Makler haben die Behérden infolge
schnellerer Abwicklung der Geschéfte den Vorteil geringerer Ab-
fertigungs- und Erhebungskosten.

Im Hinblick auf die Werbung spielt der Makler fiir die Be-
hérden noch eine besondere Rolle, da sie wegen ihrer obrigkeit-
lichen Funktionen meistens nicht werbend hervortreten wollen.

Bei seiner Propaganda fiir das Klarierungsgeschift pflegt der
Makler zwangslaufig gleichzeitig fiir seinen Standort den Hafen
bzw. den Kanal einzutreten, wenn es also gilt, durch Neuverkehr
seinen Kundenkreis zu vergr6Bern. Dadurch nimmt der Makler
dann den Hafen- und WasserstraBenbehérden Werbearbeit ab. Die
Art der Werbung ist gleichzeitig kennzeichend dafiir, welche ent-
scheidende Bedeutung der Standort fiir den Expeditionsbetrieb hat.

b) Die Klarierung bei der Hafen- und Kanalverwaltung.

Der Clerk meldet der Hafen- bzw. Kanalverwaltung das ein-
kommende Schiff schriftlich unter Angabe aller nétigen Einzel-
heiten an. Die Formalititen werden moglichst vorbereitet, damit
bei Ankunft des Schiffes die Klarierungen in kiirzester Frist
durchgefiihrt werden konnen.
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Die Angaben?, welche bei der Einklarierung gefordert werden,
sind im allgemeinen folgende : Schiffbauart, Schiffsname, Nationa-
litat, Name des Kapitdns, der Reederei und des Befrachters,
Abgangs- und Bestimmungshafen, Netto- und Bruttoraumgehalt
des Schiffes in Registertonnen und Kubikmetern, Bezeichnung
des MeBbriefes2, Tiefgang vorn und hinten3, Art der Ladung,
gegebenenfalls erforderliche Angaben fiir Gebiihrenerhebung nach
Ballastsitzen oder andere Erklarungen, die fiir eine Gebiihren-
erhebung zu niedrigen Sétzen oder fiir voéllige Befreiung ent-
scheidend sind. Die Deklarationen werden durch Vorzeigung des
MeBbriefes und gegebenenfalls durch Vorlegung des Schiffs-
zertifikates4, des Manifestes® und der Konnossemente® belegt.

Als Geschiftstrager der Reederei bezahlt der Schiffsmakler
nach Moglichkeit allein die nach dem Frachtvertrag vom Schiff
zu tragenden Gebiihren, so besonders Hafen-, Kanal- und Lots-
gelder usw. Nur falls er von den Wareneignern beauftragt ist oder
aus Kulanz diesem gegeniiber, iibernimmt er auch die Ordnung
der Geschifte und Entrichtung der Gebiihren?, welche unmittel-

1 Deklarationen.

2 In ihm wird das Ergebnis der amtlichen Vermessung verbrieft.
Ist ein MeBbrief nicht vorhanden, oder wird er von der Hafen- oder
Kanalverwaltung nicht anerkannt, so muB fiir Einschétzung bzw.
sogar Neuvermessung des Schiffes gesorgt werden.

3 Tn m, dm oder FuB.

4 Urkunde des Registergerichtes tiber die Eintragung des Schiffes.

5 Vgl. 8. 43.

¢ Das Konnossement — bill of lading (englisch), connaissement
(franzosisch) — ist eine Empfangsbescheinigung. Nach Beendigung jeder
einzelnen Abladung hat der Schiffer dem Ablader (vgl. S. 20, Fu83-
note 1) unverziiglich gegen Riickgabe des etwa bei der Annahme
der Giiter erteilten vorlaufigen Empfangscheines (Receipt — vgl
S. 31 {.) ein Konnossement auszustellen — vgl. HGB. § 642 u. S. 32 —.
Es dokumentiert eine bestimmte Auslieferungsverpflichtung. Es hat
die Eigenschaft eines Dispositionspapieres, d.h. die Ubergabe des
Papieres an den im Konnossement Bezeichneten oder dessen Order
hat fiir den Erwerb von Rechten an der Ladung die gleiche Wirkung
wie die Ubergabe der Ladung selbst (HGB. § 647). Das Konnossement
ist ein negoziables (umsetzbares, handelsfdhiges) Papier.

7 In der Regel ist die Klarierung des Schiffes Aufgabe der Schiffs-
leitung, die durch den Makler entlastet wird, das Ausklarieren der
Ladung Aufgabe des Abladers und das Einklarieren der Ladung Sache
des Empfangers.
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bar zu Lasten der Ladung gehen. Zur Wahrung dieser Geschifte
ist jedoch der Makler zuweilen auch auf Grund der Hafenusancen
verpflichtet.

Ist ein aullergewdhnlich langer Hafenaufenthalt erforderlich,
so sorgt er moglichst fiir einen abgabefreien Liegeplatz.

Vor der Ausreise erledigt der Makler wiederum die vorge-
schriebenen Formalititen (Ausklarierung).

Nach der Ein- bzw. Ausklarierung versieht der Makler den
Kapitin jeweils mit den notwendigen amtlichen Bescheinigungen
und erteilt die notigen Instruktionen fiir die Hafenzeit bzw. fiir
die Weiterreise.

¢) Die Klarierung bei der Polizei, der Gesundheitsbehorde und der
Zollbehordel.

Bei der Hafenpolizei hat der Schiffsmakler fiir das Schiff die-
jenigen Formalititen zu erledigen, welche zur Erfiillung der
polizeilichen Aufgaben verlangt werden miissen.

Die Erfordernisse bei der Einklarierung sind folgende: Der
Clerk muB die Papiere iiber die erfolgte Einklarierung bei der
Hafenbehorde vorlegen und einen Meldezettel? fiir das Schiff
abgeben. AuBlerdem sind Deklarationen einzureichen, die der amt-
lichen Statistik dienen. Falls es noch nicht geschehen ist, wird
darauf durch die Polizeibehérde der Liegeplatz angewiesen.
Linienfahrer haben gewchnlich einen bestimmten Liegeplatz. Ist
ein Lade- oder Loschplatz noch nicht frei, so erfolgt die Einreihung
in den Turn® auf Grund des Zeitpunktes der Anmeldung. Der
Schiffsmakler sorgt jedoch nach Méglichkeit friihzeitig fiir Bereit-
haltung des notigen Liegeplatzes, damit beim Eintreffen des
Schiffes schnellstens mit dem Umschlag begonnen werden kann.

! Wegen der Zollklarierungen sei auf meine im Verlag von Otto
MeiBner, Hamburg, erscheinenden ,,Zolldeklarationen bei der Schiffs-
expedition‘ verwiesen.

2 Der Meldezettel hat z. B. folgendes zu enthalten: Gattung und
Name des Schiffes, Nettoraumgehalt in cbm u. R. = T., Tiefgang in m,
Datum der Ankunft, Abgangshafen, Name des Reeders und des
Kapiténs, Art der Ladung, Zweck des Anlaufens, die Namen der
Ladungsempfénger, Reparaturwerft, Zahl der Besatzung.

? Die Reihenfolge, in der die Schiffe abgefertigt werden.

Eggers, Schiffsexpedition. 2



18 Die Hafen- und Kanalklarierung.

Es sollen andererseits auch Verholkosten! moglichst vermieden
werden. Bei erforderlich werdendem Verholen ist jeweils zuvor
die Polizeibehérde und die Zollbehdérde zu benachrichtigen.
Auflerdem ist meistens ein Lotse anzufordern. Vielfach muB
auch fiir Schlepper und Bootshilfe gesorgt werden. Es sind weiter
Festmacher? zu bestellen. Gegebenenfalls ist das Offnen von
Briicken, Schleusen und dergleichen zu beantragen.

Bei vorgeschriebener polizeilicher Begleitung® stellt der Clerk
den erforderlichen Antrag und verauslagt die Gebiihren.

Zur Freigabe des Schiffes fiir den Verkehr mit dem Lande ist
die Genehmigung der Gesundheitsbehérde einzuholen, dazu sind
die vorgeschriebenen Deklarationen einzureichen. Aufgabe des
Schiffsklarierers ist es, das Schiff frithzeitig anzumelden, um bei
erforderlicher Untersuchung moglichst Zeit zu sparen. Es ist
nach Kréiften alles so einzurichten, daBl die Handlungen der
Gesundheitsbehérde fiir den Schiffsbetrieb keinen Zeitverlust
bringen.

Der abfertigende Clerk zeigt die fiir die Schiffshygiene in
Frage kommenden Papiere vor. Er besorgt notigenfalls Gesund-
heitspésse* und Schiffsapotheken-Revisionsscheine, die innerhalb
der entsprechenden Fristen zu erneuern sind. Im Rahmen des
Auslagengeschéftes verauslagt er die Gesundheitsgebiihren fiir
das Schiff.

Der Makler hat fir Erfilllung aller Vorschriften Sorge zu
tragen, deren Nichtbeachtung unter Umstédnden zu folgenschweren
Verwicklungen, Zeitverlusten und Strafen fithren kann. So ist
auch fiir die Vornahme gewisser Umschlagsgeschéfte an bestimm-
ten Pliatzen im Hafen polizeiliche Erlaubnis einzuholen. Wahrend
des Umschlages muBl gegebenenfalls noch besonderen Vorschriften
Gentige geleistet werden.

Vor Auslaufen des Schiffes erledigt der Clerk alle vorge-
schriebenen Formalititen. Er erteilt dem Kapitin die nétigen
Instruktionen fiir die Weiterfahrt und versieht ihn mit den fiir
die Ausfahrt erforderlichen Papieren.

1 Die Kosten des Manéverierens im Hafen durch Liegeplatz-

wechsel.

2 Leute zum Los- und Festmachen der (Halte-) Trossen.

3 z. B. auf Grund veterinédrpolizeilicher Vorschriften bei transi-
tierenden Viehtransporten.

4 bill of health, fumigation certificate (Entrattungsattest).
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B. Die Expeditionsarbeiten fiir die Ablader, die Befrachter,
die Empfinger und das Schiff.

a) Der Kaufmann, der Reeder und der Schiffsmakler.

Reeder und Kaufmann, beide sind an der schnellen Durch-
fiihrung der Schiffsexpedition interessiert. Mit moglichster Be-
schleunigung sucht der Reeder seine Transportaufgabe zu er-
ledigen, um baldigst wieder iiber sein Schiff verfiigen und es einer
neuen Aufgabe zufiihren zu konnen. Der betriebswirtschaftliche
Beweggrund ist der, die Kosten je Leistungseinheit stark zu
senken, was dank der weiten Degressionsspanne bei den vor-
herrschend fixen Kosten moglich "ist. Der Kaufmann, der sein
Kapital in Waren anlegt, strebt danach, diese schnell umzu-
setzen!. Durch den Transport will er dabei so wenig wie méglich
aufgehalten werden. Beide, Kaufmann und Reeder, streben
danach, daBl der Umschlag? moglichst beschleunigt wird. Daher
spielt auch der mit der Besorgung der Schiffsgeschifte im Hafen
beauftragte Makler fiir beide Interessenten eine bedeutende Rolle.
Speziell noch durch die sehr groBen Werte3, welche bei der Schiffs-
expedition zu betreuen sind, tritt die Wichtigkeit der gesamt-
wirtschaftlichen Aufgaben des Maklers in hohem Grade hervor.

b) Die Ankunftsschiitzung und die Bereitschaftskosten.

Fiir den Zeitpunkt der vom Leiter der Schiffsexpedition zur
Abwicklung der Hafengeschifte zu treffenden Dispositionen ist
die Ankunftsschiatzung wichtig.

Trotzdem man den technischen Fortschritt in der Schiffahrt
weitgehend zum Einsatz bringt, ist jedoch eine Piinktlichkeit, wie
sie auf einigen Verkehrswegen? erreicht wird, eben wegen des
besonderen Charakters des Wasserverkehrs nicht méglich. Die
Differenzen der Reisedauerschitzungen konnen infolge der

1 Er mufB sein Kapital, um den gréBten Nutzen zu erzielen, mog-
lichst schnell umschlagen, d. h. also, seine Waren schnellstens wieder
in Geld verwandeln, um dieses erneut wieder zum Einsatz zu bringen.

? Laden und Loschen.

3 Fahrzeug und Ladung stellen im allgemeinen Werte in einer
.Hohe dar, wie sie in anderen Verkehrszweigen generell bei weitem
nicht erreicht werden.

4 z. B. Eisenbahn.

2%



20 Die Expeditionsarbeiten fiir die Ablader, Befrachter usw.

Witterungsverhaltnisse, entsprechend der Art des Schiffes, der
Art der Beladung usw. Stunden, Tage usw. betragen. Begabung
und gute Kenntnis der Faktoren sind Voraussetzung fiir mehr
oder weniger gliickliche Schitzungen. Je genauer sie sind, desto
weniger Bereitschaftskosten entstehen im Hafen.

¢) Die Arbeit fiir die Ablader, die Befrachter und das Schitf.

1. Die Maklerfunktionen im Zusammenhang mit den
Dispositionen der Ablader und der Befrachter.

Die Ankunftsschétzungen, die Bereitschaftskosten
und die Disposition der Ablader und der Befrachter.
Die Ablader! bzw. die Befrachter? miissen fiir die Bereitschaft
der zu verschiffenden Giiter sorgen. Die Giiter miissen am Lade-
platz rechtzeitig fiir die Verladung bereit sein. Die allgemein zu
lésende Aufgabe ist die Schaffung der nétigen Umschlagsbereit-
schaft.

Sofern eine sukzessive Heranschaffung® in Frage kommt,
muB damit zu einem bestimmten Termin begonnen werden.
Das Streben geht dahin, die Kosten fiir die Loschbereitschaft der
Zubringerfahrzeuge und die Dienstbereitschaft von Arbeits-
kréften und Gerdten usw. moglichst niedrig zu halten. Liegegelder,
Standgelder und andere Dienstbereitschaftskosten sollen moglichst
beschrénkt oder vermieden werden. Fiir die gesamten Bereitschafts-
kosten und auch fiir die technische Durchfiithrung? sind also der
geschéitzte Termin und geschickte Dispositionen von entscheiden-
der Bedeutung.

Das zuvor skizzierte Dispositionsrisiko erhoht sich bei be-
schrankten Abfertigungsmoglichkeiten, falls mehrere Schiffe zu
erwarten sind. Treffen diese wider Erwarten nicht nacheinander

1 Ablader oder Verlader (englisch: shipper) ist derjenige, der das
Gut zur Beforderung iibergibt und dafiir das Konnossement erhalt.
Ablader und Befrachter kénnen natiirlich identisch sein.

2 Befrachter (Charterer) ist derjenige, in dessen Namen der See-
frachtvertrag (charter-party) mit dem Reeder abgeschlossen wurde.

3 z. B. wenn nacheinander aus Zubringerfahrzeugen (Schiffe,
Eisenbahnwagen) direkt in das Schiff verladen werden soll.

4 Es kann z. B. natiirlich nur eine beschrinkte Anzahl Eisenbahn-
wagen auf den fraglichen Gleisen warten.
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ein, und sind die Ablader daher auBerstande, die Beladung sofort
vorzunehmen, so entsteht schiffsbetrieblicher Leerlauf. Der zu-
sitzliche Aufwand des Reeders durch das Warten! des Schiffes
fiihrt dann zu Liegegeldanspriichen, falls nicht eine andere recht-
liche Regelung vereinbart wurde oder sich allgemein aus der
Rechtslage ergibt.

Wegen der bedeutenden Liegekosten des Schiffes rechnet man
bei Abschlu3 des Frachtvertrages mit einer bestimmien Zahl von
Liegetagen. Der Seefrachtvertrag sieht fiir die Umschlagsgeschifte
jeweils eine bestimmte Anzahl von Tagen vor. Nach Ablauf
derselben werden dem Reeder die kontraktlich festgelegten Uber-
liegegelder? gezahlt. Wird das Schiff frither fertig, so hat der
Reeder, falls dies der Frachtvertrag vorsieht, Eilgeld3 zu zahlen.

Die dargelegten Griinde lassen es ratsam erscheinen, daf3 die
Ablader mit dem Schiffsmakler, bei dem die Fiden der gesamten
Hafengeschéfte zusammenlaufen, in stdndiger Verbindung stehen.
Seine Fahigkeiten zur Reisedauerschitzung und seine Kenntnis
der notigen Daten konnen den Abladern bei den Umschlags-
dispositionen von groffem Nutzen sein.

DieAndienungderLadebereitschaft. Wegen der erforder-
lichen Vorbereitungen bedingt sich der Charterer haufig eine friih-
zeitige Andienung der Ladebereitschaft aus. Die Meldung hat dann
gemiB den Vereinbarungen in der Charter eine bestimmte Zeit vor
dem Ladebeginn im Besitze der Ablader bzw. seiner Freunde zu
sein. Vielfach wird jedoch keine derartige Dispositionsfrist gewéhrt.

Da die Meldung fiir den Beginn der Arbeit entscheidend ist,
muf} sie — eben wegen ihrer Bedeutung — schriftlich abgegeben
werden. Sie hat unter peinlichster Beachtung aller Formvor-
schriften und der sonstigen vertraglichen und usanceméifBigen
Bedingungen zu erfolgen. Es muf3 allen Anforderungen Geniige
geleistet werden, damit es nicht dazu kommen kann, daB die
Meldung nicht anerkannt wird, etwa, weil sie nicht form- oder nicht
fristgemaB erfolgte, oder auch, weil andere Voraussetzungen nicht
erfiillt waren. Geht dem Reeder durch Nachlissigkeit des Maklers
oder dessen Clerk ein Liegegeldanspruch verloren, so kann dies fiir
den Makler unheilvolle Folgen haben, besonders, wenn der ver-

1 Was in der Trampschiffahrt moglich ist.
2 demurrage.
3 despatch-money.
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eitelte Anspruch seine finanzielle Leistungsfahigkeit weit iiber-
steigt. Zahlreiche Prozesse zwischen Trampreedern und Maklern
beweisen dies.

Falls der Frachtvertrag nicht ausdriicklich vorsieht, dafi die
Befrachter (Ablader) auch an Sonntagen und Feiertagen sowie
nachts oder vor Beginn der charterméfligen oder gesetzlichen
Liegezeit laden diirfen, so mufl von den Abladern eine schriftliche
Bestatigung in folgendem Sinne eingeholt werden: ,,Die genutzte
Zeit rechnet als Liegezeit und alle Kosten gehen zu Lasten der
Ablader bzw. Empfanger.* Diese Verfahrensweise ist erforderlich,
um gegen unberechtigte Eilgeldforderungen gesichert zu sein.
Gleichfalis ist der Hinweis wichtig, dal die Kosten, welche durch
das Arbeiten an Feiertagen entstehen, nicht zu Lasten des Schiffes
gehen.

Allgemein ist es Aufgabe des expedierenden Maklers, dafiir zu
sorgen, dal} die Ladebereitschaftsmeldung maoglichst frith erfolgt.

Die Ladungsanforderung. In der Trampschiffahrt ist neben
der Andienung der Ladebereitschaft haufig auch eine Ladungs-
anforderung des Kapitéins den Abladern anzudienen. Es wird darin
die gewiinschte Lademenge bestelltl. Dabei ist auf einwandfreie
MaB- und Gewichtsbezeichnung, also auf genaue Standard-
bezeichnung?2, Tonnenangabe® usw. zu achten.

Die notwendigen Vorbesprechungen und Klarstel-
lungen. Die Vorbesprechungen des expedierenden Maklers mit den
Abladern dienen der Klarstellung aller in Frage kommenden Dinge
und sollen einen glatten und schnellen Verlauf der Expedition

1 Bei KontraktschluB wird gegebenenfalls ein Spielraum von
5—109, gelassen, innerhalb dessen das Schiff volle Ladung bean-
spruchen kann.

2 Bei Holzverschiffungen! Es gibt verschiedene Standards!

3 Sehr héufig entstehen Meinungsverschiedenheiten, wenn im
Frachtvertrage nicht klar zum Ausdruck gebracht worden ist, ob
metrische zu 1000 kg oder englische Tonnen, die gewthnlich zu 1016,
manchmal auch zu 1015 kg gerechnet werden, die Grundlage bilden
sollen. Allgemein kann wohl der Grundsatz aufgestellt werden, daB
die englische Tonne gelten muf3, wenn es sich um Befrachtungen
nach und von GroBbritannien handelt und wenn in englischer Sprache
abgefa3te Frachtvertrage benutzt werden. Dagegen mufl mit met-
rischen Tonnen gerechnet werden, wenn es sich um in deutscher
Sprache abgefafite Frachtvertrdge und um Befrachtungen zwischen
deutschen, skandinavischen, holléndischen, belgischen und fran-
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sichern. Soll wider Erwarten eine andere Ladung! als die verein-
barte zur Verschiffung kommen, so muf} sich der Makler recht-
zeitig Instruktionen einholen. Es ist dafiir zu sorgen, daf durch
die jetzt angebotene Ladung der Reeder hinsichtlich der Frachtein-
nahme, der Lade- und Loschzeit usw. nicht ungiinstiger gestellt wird.

Der Ort der Beladung. Zur Vermeidung unnétigen Wartens
und Kosten verursachenden Manovrierens im Hafen ist friihzeitig
der Platz auszumachen, an dem die Ladung eingenommen werden
soll. Aufgabe des Maklers ist es weiter, bei den Vorbesprechungen
moglichst auf die Wahl desjenigen Platzes hinzuwirken, an dem
fir das Schiff die niedrigsten Kosten entstehen. So ist beispiels-
weise ein Ladeplatz zu bevorzugen, an dem keine Stellagen bendtigt
werden, falls dadurch die schiffsseitig zu tragenden Ladekosten
beeinfluBt werden. Will der Ablader das Schiff an einen Kai
beordern, statt, wie in der Charter vorgesehen, die Beladung auf
dem Strome? vorzunehmen, so mufl darauf hingewiesen werden,
daf8 dadurch sich ergebende zusitzliche Kosten nicht zu Lasten
des Reeders zu gehen haben. Es muB allgemein fiir notige Klarung
und Regelung gesorgt werden. Im iibrigen muBl der Ladeplatz
stets so beschaffen sein, daB das Schiff immer sicher und flott liegt.

Der Beladungsplan. Zur Durchfiihrung der Beladung muf3
ein genauer Plan aufgestellt werden. Vor allem auch bei An-
lieferung verschiedenartiger Ladung ist dies ein Problem, das
besonderer Aufmerksamkeit bedarf. ;

Die Verstauungswiinsche. Die Verstauung wird an Hand
der Verschiffungsbedingungen, des Schiffsplanes und unter Beriick-
sichtigung der Bestimmungshéfen geregelt.

Zuweilen ist der Ablader an der Art der Verstauung in einer
Weise interessiert, die mit den Interessen des Schiffes in Wider-
spruch steht. Gegeniiber solchen Wiinschen seitens der Ablader

zosischen Héfen handelt, weil in den betreffenden Léandern das
metrische System gilt, d.h.nach Tonnen zu 1000 kg gerechnet wird.

In den Vereinigten Staaten von Nordamerlka und in Kanada
rechnet man mit 1 ton = 2000 Ibs., die zum Unterschiede von der
englischen Tonne (1 ton =22401bs.) die Bezeichnung short ton
bekommen hat. Die englische Tonne wird ,long ton‘ genannt.
1 long ton = 2240 lbs. = 1016 kg (groBe Tonne). 1 short ton = 20001bs.
=907 kg (kleine Tonne).

1 z. B. Braunkohlen statt Steinkohlen.
? in the river.
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sind dann Hinweise dahingehend nétig, da bei Bestehen auf der
geforderten Verladungsart ein Fehlfrachtanspruch geltend gemacht
werden mufl, um den Frachtausfall, den der Reeder infolge der
ungiinstigen Beladung hat, auszugleichen. Dies kommt z. B. in
Frage, wenn verlangt wird, dafi das leichte Holz im Raum und das
schwere auf Deck verladen werden soll, so daB mit Riicksicht
auf die Stabilitdit des Schiffes das vorgesehene Ladequantum
nicht verstaut werden kann. '

Ist die Beschaffenheit der zu verschiffenden Giiter derart, daf
eine Durchfithrung der Ladeinstruktionen des Verladers nicht
moglich ist, so mull verhandelt werden. Falls die zu verladenden
Giiter andere beeintrichtigen oder beschidigen kénnten, ist zweck-
entsprechend zu verfahren. Notigenfalls ist fiir Verladung auf Deck
einzutreten.

Die Ladungskontrolle. In der Charter wird bei Bulk-
ladungen?! haufig vereinbart, dal die Fracht nach dem verladenen
Quantum? bezahlt werden soll. Schon aus diesem Grunde ist es
dann fiir den Reeder wichtig, da8 bei der Verladung eine Quantitéts-
kontrolle3 durchgefithrt wird. Von besonderem Wert ist das
Attest eines beeidigten Zahlers, Wagers oder Messers4.

Ist in der Charter Verwiegung vorgesehen und will man dagegen
Kahneiche® vornehmen, so muBl mit Riicksicht auf die zu er-

1 Massenladungen.

2 Zahl, Gewicht oder Raummaf.

3 Gewichts-, Zahl- oder Vermessungskontrolle.

4 Sie werden allgemein auch Tallyleute genannt. Diese nehmen
die Quantitétskontrolle der Ladung wéahrend des Umschlages vor,
und zwar nach Gewicht oder RaummaB oder nach Stiickzahl. Es
handelt sich also um Wiegen, Messen oder Zahlen, to tally (englisch)
=einkerben! Diese Art des Aufschreibens diirfte danach bei der
Umschlagskontrolle die urspriinglich allgemein gelibte gewesen sein.

5 Kahneiche, bei der die Lademenge durch Tiefgang der Kahne
festgestellt wird, kann nicht als ausreichender Ersatz fiir Verwiegen
angesehen werden. Die Feststellung des Gewichtes der in den Kéhnen
eingeladenen Giiter ist ndmlich von vielen Faktoren, wie Salzgehalt,
Temperatur und Bewegung des Wassers abhingig. Durch die Be-
wegung des Wassers wird die Ablesung der Eichskala bis auf den
Zentimeter sehr erschwert. Es entspricht 1 em Kahneiche nach oben
oder unten einer ziemlich groflen Tonnenzahl des Gewichtsunter-
schiedes bei einem Kahn, hinzukommt noch die oftmals verschiedene
Belastung (Bodenwasser, Ausriistung, Vorrite, Kesselwasser, Brenn-
stoff und nicht fest eingebauter Ballast).
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wartende Ungenauigkeit fiir strikte Erfiillung der Charter gesorgt
werden. Auch wenn ein etwaiger Hafenbrauch fiir die Vornahme
der Kahneiche besteht, muf}, falls der Frachtvertrag ausdriicklich
eine exaktere Kontrolle vorschreibt, fiir diese eingetreten werden.
Eine ungenaue Gewichtsermittlung wiirde gegebenenfalls auch die
Gefahr mit sich bringen, dafl Mankoforderungen bei der Aus-
lieferung aufgestellt werden.

Die Art der Beladung. Ist maschinelle Beladung?! geplant,
ohne daB dies zuvor2? ausgemacht wurde, so sind im Reederei-
interesse SchutzmaBnahmen erforderlich. Es empfiehlt sich, eine
schriftliche Verpflichtungserkldrung einzuholen, derzufolge der
Reeder fiir die durch die Beladung verursachten Schiden ohne
Riicksicht auf die Schuldfrage schadlos gehalten wird. In diese
Erklirung ist einzubeziehen, dafl dem Reeder eine Schadloshaltung
garantiert wird, falls sich Nachteile infolge der andersartigen
Beladung dadurch ergeben, daf keine oder keine hinreichende
Quantititskontrolle durchfiihrbar war.
~ Sieht die Charter den Gebrauch von Schiffswinden vor, so ist
rechtzeitig festzustellen, ob Winden- oder Geienleute angenommen
werden miissen. Gleichzeitig ist zu kliren, ob der Reeder auf Grund
des Frachtkontraktes oder der Hafenusance von der Tragung jener
Kosten befreit ist.

Neben der Ladetechnik ist ferner auch das Ladetempo von
Bedeutung. Im allgemeinen muB die Anlieferung so schnell
erfolgen, wie das Schiff wegstauen kann. Essollen keine Stockungen
entstehen. Es darf jedoch auch nicht schneller angeliefert werden,
als das Schiff bei sachgemiBer Stauung verstauen kann.

Die Umschlagskosten und ihre Verteilung. Die An-
nahme von Hilfskrdften. Die Verteilung der durch den Um-
schlag entstehenden Kosten und die Annahme der erforderlichen
Hilfskrifte wird an Hand der getroffenen Vereinbarungen und
allgemein der rechtlichen Grundlagen geklért.

Fiir die vom Schiff zu bezahlenden und anzunehmenden Hilfs-
krifte schliet der Makler nach vorausgegangener Verstindigung
mit dem Reeder moglichst Kontrakte, um ihm Rabatte zu sichern.
Auf Grund seiner lokalen Kenntnisse der in Frage kommenden

1 z. B. durch Greifer, Kippvorrichtungen.
? beim AbschluBl des Verschiffungskontraktes.
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Preise (Tarife) und der Leistungsfihigkeit der Firmen kann der
Schiffsmakler dem Reeder durch vorteilhafte Verhandlungen und
Abschliisse gute Dienste erweisen.

Ist der Reeder durch die Klausel: ,,Charterers stevedore to
be employed at lowest rate at which owners are able to close
their contract’‘! gebunden, so ist zu ermitteln, wie hoch diese
Rate ist.

Die Bereitschaft im Hafen und die Ankunft des
Schiffes. Zur Erzielung des denkbar groBten Ausnutzungsgrades
des Schiffes muBl bei seiner Ankunft méglichst alles bereit sein,
so etwa: Schlepperassistenz, Bootshilfe, Festmacher, Zollabferti-
gungsbeamte, Krihne bzw. Kohlen- oder Getreideheber, Leichter,
Schauerleute?, Stauer. Alles mufl rechtzeitig bedacht und sorg-
faltig vorbereitet werden.

Nach Eintreffen des Schiffes berichtet der Schiffsmakler dem
Kapitin iiber die getroffenen Vereinbarungen. Der Makler iiber-
gibt ihm die Ladeliste3 fiir seine Dispositionen und teilt ihm die
Instruktionen der Ablader mit. Es folgen notigenfalls weitere
Besprechungen und auch Ordererteilungen an den Makler, so etwa
noch wegen der Annahme von Hilfskréften4, der Bestellung von
Umschlagsgerdten, Staumaterialien usw.

Die Uberwachungsfunktion an Hand der Kontrakte
und die SicherungsmaBnahmen. Wihrend des Umschlages
hat der Schiffsmakler darauf zu sehen, daBl den vorliegenden
Bestimmungen 5 entsprechend verfahren wird. Es gilt die Interessen
des Reeders zu verteidigen und zu vermeiden, dafl ihm Nachteile
erwachsen. Bei auftretenden Differenzen greift der Makler ver-
mittelnd ein und dient dem Reeder durch seine fachlichen und
lokalen Kenntnisse. Auf Grund seiner Autoritdt versucht er zu
schlichten und besonders Zeitverlust zu vermeiden. Zuweilen wird
sich auch der Kapitdn genotigt sehen, Unerwiinschtes zuzulassen.
Er hat dann zur Dokumentierung, Protest (notariellen oder

1 Es sind die Stauer des Charterers zu der niedrigsten Rate anzu-
nehmen, zu welcher der Reeder seinen Kontrakt schlieBen kann.

2 Hafenarbeiter (Tréger usw.).

3 Eine Zusammenstellung der vorzunehmenden Verladungen.

4 Tallyleute usw.

5 Charter-party, Konnossement usw.
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Konsulatsprotest!) zu erheben. Es ist jeweils moglichst fiir eine
Hinterlegung des strittigen Betrages beim Makler oder einer Bank
unter zweckentsprechenden Bedingungen zu sorgen.

Wird bei einer Holzladung die Mitnahme einer gréBeren als der
bei der Ladungsanforderung bestellten Stauholzmenge (kurze
Enden!) verlangt, so mufl protestiert und Schadenersatz wegen
Stauverlust, héherer Kosten, Zeitverlust usw. gefordert werden.

Ist eine volle und komplette Ladung vereinbart, und wird nach
Ansicht der Schiffsleitung nicht geniigend Ladung geliefert, so ist
durch Heranziehung unparteiischer Sachverstindiger festzustellen,
ob das Schiff mehr laden kann. Unter Umstdnden miissen Krén-
gungsversuche gemacht werden, um zu ermitteln, ob eine volle
Schiffsladung schon erreicht ist. Der Expert mufl in seinem Gut-
achten darlegen, wieviel das Schiff von der fraglichen Ladung im
Raum und bei sicherer Stauung an Deck unter Beriicksichtigung
des erforderlichen Heizmaterials bzw. Treibstoffes verfrachten
kann. Es wird dann gegebenenfalls eine entsprechende Fehl-
frachtforderung aufgestellt und die Protestnote des Kapiténs
dem Ablader (Befrachter) iiberreicht.

Wenn in der Charter Einschrankungsklauseln enthalten sind,
die das Recht des Reeders beschneiden, so isc bei auftretenden
Differenzen mit den Abladern wieder die Mittlerrolle des Maklers
wichtig. Dieser kann am Orte Erhebungen anstellen und auf
Grund seiner Kenntnis der lokalen Verhiltnisse, Beziehungen usw.
in mancher Weise niitzen. Durch geschicktes Anpacken der Dinge,
durch jeweils entsprechend den Umstdnden zu treffende MaB-
nahmen gilt es, etwaigen unberechtigten Forderungen wirkungs-
voll entgegenzutreten. Vielleicht gelingt es auch dem Makler,
durch Schiedsspruch stark zugespitzte Differenzen zu beseitigen
und so eine frithere Regelung der Angelegenheit herbeizufiihren,
als dies bei gerichtlicher Austragung des Streites moglich ist.

Vor Ablauf der vereinbarten Liegezeit ist es zur Klarstellung
zweckmiBig, dafl der Makler den Abladern schriftlich mitteilt,
wann die Liegezeit fiir abgelaufen erachtet wird und von welcher
Stunde ab Liegegeld fallig ist. Vor Ablauf der charterméiBigen
Uberliegezeit muB dann den Abladern gegeniiber erklirt werden,

1 Der Konsul kann Urkunden aufnehmen, die Notariatsurkunden
gleichzuachten sind. Der Konsulatsprotest wird dem notariellen nach
Méoglichkeit vorgezogen, da er billiger ist.
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daB fiir etwaige weitere Verzogerungen eine hohere Vergiitung als
das vereinbarte Liegegeld! gefordert wird. Hat ndmlich der Makler
bereits wieder iiber sein Schiff verfiigt oder ist er durch die Ver-
zogerungen daran gehindert, so entstehen Schéiden, fiir die eben
jene zusdtzlichen Forderungen aufgestellt werden miissen.

Durch stindiges Uberwachen der gesamten Hafengeschifte
gilt es dafiir zu sorgen, dal optimale Betriebsleistungen erzielt
werden.

2. Die Befrachtungsvermittlung.

Nachdem Geschiftsbesorgungen zur Darstellung gelangten,
die typischer Gegenstand der Tétigkeit sind, wie sie fiir Schiffs-
expeditionsbetriebe in Frage kommen, sei nun zur Abrundung des
Bildes der Schiffsmaklerfunktionen kurz das Gebiet der Be-
frachtungsvermittlung gestreift, soweit dies zur Férderung des Ver-
stdndnisses der vorliegenden Betrachtungen dienlich sein kénnte.

Neben den Befrachtungsvermittlungen fithren Schiffsmakler
Passagebearbeitungen durch. Werbung fiir Reisen zur See, Ver-
kauf von Passagekarten? und weitere Dienstleistungen fiir das
Passagegeschift fallen unter diese Aufgaben.

Bei den Befrachtungsvermittlungen stellt der Schiffsmakler
und Schiffsagent die Beziehungen zwischen Befrachter und Reeder
her. Der Makler sucht entweder selbst den bendtigten Schiffsraum
fir den Verlader bzw. eine geeignete Ladung fiir das zu befrach-
tende Schiff oder er teilt alsdann die Raum- bzw. Ladungswiinsche
Geschéftsfreunden® mit, um durch ihre Hilfe zum Ziel zu gelangen.

Weit verzweigte gute Beziehungen sind wichtige Faktoren
fur eine erfolgreiche Vermittlungsarbeit. Mit der Heranziehung
aller gleichzeitig verfiigharen Raumte* und Frachten ist bei guter
Maklerarbeit die Gewdhr gegeben, daB das Schiffahrtsgewerbe
volkswirtschaftlich am besten genutzt wird.

Je nach den Moglichkeiten und den sich bietenden Vor-
teilen werden bei der Raumsuche Trampfahrer? oder Linien-

1 Schadenersatz laut HGB. § 602.

2 Fahrkarten.

3 Mit ihm in Verbindung stehende Schiffsmakler.

4 (Schiffs-) Laderaum.

5 Trampfahrer oder Schiffe in ,,wilder Fahrt*“ sind wie Land-
streicher (Tramper), die ihr Gliick bald hier, bald dort suchen. Sie
gehen dem giinstigsten Frachtangebot nach.
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fahrer! herangezogen. Unter diesen kommen wieder Schiffe be-
sonderer Eignung in Frage, die gerade die betreffende Ladung
am zweckméfBigsten unterbringen koénnen.

Dem Schiffsraum fehlt das Merkmal der Vertretbarkeit, welches
borsenfahige Handelsobjekte? haben. Es ist vielmehr jeder Schiffs-
raum ein spezifischer Verkehrsgegenstand, abgesehen davon, dal
Schwesterschiffe als Substitute® angesehen werden koénnen. Bei
einer Befrachtungsvermittlung handelt es sich daher nicht um die
Vermittlung irgendeines Schiffsraumes bestimmter Grifle, sondern
um die Vermittlung einer ganz bestimmten Verfrachtungsgelegen-
heit. Nur der Makler, der das zu vermittelnde Schiff gut kennt,
kann seinen Auftraggebern bestens dienen und ihnen die passendste
und giinstigste Verschiffungsgelegenheit bzw. Ladung nachweisen.

Fiir viele Hafen ist es auch wichtig, dal ein bestimmter Tief-
gang nicht iiberschritten wird. Die verlangte Ladefdhigkeit soll
dabei jedoch nicht beeintrichtigt werden.

Es gilt stets, die richtige Kombination von Leicht- und Schwer-
gut zu erzielen. Die Tragfihigkeit und die Ladefdhigkeit (der
Raum!) sind gut auszunutzen, damit fiir den Reeder zur weit-
gehenden Verwirklichung der Erscheinung der Kostendegression
eine mdoglichst groBe Frachteinnahme gesichert wird. Es wire
unwirtschaftlich, wenn die Tragfihigkeit des Schiffes schon ihre
Grenze erreicht hétte und dann noch viel Raum unausgefiillt wire,
ebenso im umgekehrten Falle. Daraus ergibt sich auch, daB der
Beforderungspreis in der Schiffahrt weder allein nach dem Gewicht
noch allein nach dem Raumbedarf berechnet werden kann. Es
sind also Gewicht und Raum gleichzeitig in die Preiskalkulation
einzustellen.

Um einen einheitlichen Frachttarif nach Tonnen zu haben,
rechnet man mit Frachttonnen4. Leichtgut wird allgemein nach

1 Linienfahrer oder Tourenschiffe verkehren nach einem festen
Fahrplan zwischen bestimmten Héfen zu relativ feststehenden Raten.

2 vertretbare Waren.

3 Schwesterschiffe kénnen im allgemeinen als gleichwertig an-
gesehen werden.

4 Kine Frachttonne ist also entweder eine Raumtonne oder eine
Gewichtstonne. In Landern mit metrischer MaBordnung ist 1 Raum-
tonne: ,,1 cbm* und 1 Gewichtstonne ,,1000 kg*. In angelséchsischer
Rechnung ist 1 Raumtonne ,,1 ton measurement* (= 1,1326 cbm)
und 1 Gewichtstonne ,,1 ton weight* (= 1016 kg).
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dem beanspruchten Raum (MaBgut!) und Schwergut nach dem
Gewicht (Gewichtsgut!) zur Frachtzahlung herangezogen.

Zur Befriedigung von Reeder und Befrachter gehéren spe-
zifische Kenntnisse. Vielerlei Erwagungen sind erforderlich, um
jeweils die denkbar giinstigste Losung zu finden. Es werden z. B.
hochwertige Réumte und wertvolle Ladung oder héher belastbare
eiligere Ladung im allgemeinen zueinander passen. Unter Um-
stdnden ist zu iiberlegen, ob die Verschiffung als Teilladung oder
als ganze Schiffsladung in einem kleineren Schiff vorzunehmen
ist. Fiir den Reeder ist jeweils auch die Moglichkeit der Riick-
oder Weiterfracht von entscheidender Bedeutung.

Wegen der spezifischen Leistungswerte ist die Mittlertitigkeit
des Maklers eine Vertrauensfrage. Das Vertrauen in die Soliditit
die Geschiftskenntnis und die guten geschéftlichen Beziehungen
sind fiir die Bedeutung des Schiffsmaklerunternehmens auf dem
Frachtenmarkt entscheidend.

Ist es dem Schiffsmakler gelungen, dem Reeder eine geeignete
Fracht und dem Befrachter eine passende Tonnage zu vermitteln,
so wird die Charter-party aufgesetzt. Gegebenenfalls wird die
Verschiffung allein auf Grund der Konnossementsbedingungen
vorgenommen. Letzteres kommt fiir Teilladungen und Stiick-
giiter in Frage. GroBbefrachter schliefen meistens besondere Ver-
trage! fiir eine gewisse Zeit ab, in der sie dann zu diesen Bedin-
gungen Abladungen vornehmen. Sie haben so eine feste Basis fiir
ihre Kalkulationen und sind andererseits allerdings hinsichtlich
ihrer Wahl bei den Verschiffungen gebunden. Es sind allgemein
die Treurabattgewdhrungen, bzw. besondere kontraktliche Vor-
teile2, durch welche die Reeder bzw. die Konferenzen3 ihre Be-
frachter an sich binden.

Zweckmafigerweise stellt der Agent im Linienverkehr bei der
Buchung von Ladungen fiir jeden Bestimmungshafen des Schiffes
eine separate Buchungsliste aus. Die Reederei und die interessier-

1 Eine Art Mantelfrachtvertrag.

2 Dies kommt fiir Lander in Frage, in welchen Treurabatt-
gewdhrungen wegen der Kartellgesetzgebung nicht mdglich sind.

8 Schiffahrtskartelle.

4 Aus der Buchungsliste geht folgendes hervor: Name der Aus-
stellungsagentur, Dampfername, Verschiffungstermin, Abladehafen,
Bestimmungshafen, Ablader, Bezeichnung der Giiter, Quantum,
Rate u. a.
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ten Agenturen bekommen je eine Kopie. In der Agentur des Ab-
gangshafens werden die allgemeinen Listen zu ,,speziellen®
Buchungslisten (Nr. 1, 2, 3, 4 usw.) zusammengestellt. Diese wer-
den der Reederei und der Bestimmungsagentur zugeschickt.

Durch seine enge Beziehung zur Reederei kann der Schiffs-
makler dem Befrachter besonders auch bei eiligen Abladungen
wertvolle Dienste leisten, wenn es ihm gelingt, trotz Buchungs-
schluB die notwendige schnelle Abladung noch zu ermoglichen.
Der Makler kann dadurch dem Kaufmann drohende Vertrags-
strafen, Riicktrittsgefabhren, den Verlust von Kunden, Gefahren
der Minderung des Marktwertes der Ware im Falle der Ver-
zogerung der Beforderung, ferner Zinsverlust, Lager- und Kon-
servierungskosten und diverse Risiken abwenden und vermeiden
helfen und dem Reeder dankbare Auftraggeber sichern.

Neben den Neubefrachtungen kommen Weiterbefrachtungen
auf Grund der Durchkonnossemente in Frage, die der Makler
dann im Auftrage der Reederei gemifl den Durchkonnossements-
bestimmungen durchfiihrt.

3. Der Konnossementsverkehr.

Der Ladeschein und das Receipt. Zur Schaffung eines
ersten - Dokuments fiir die zu- verschiffenden Giiter stelit der
Schiffsmakler den Abladern Blankoladescheine! zur Verfiigung.
Viele Ablader haben auch ihre eigenen Vordrucke. Der ausge-
fiillte Ladeschein ist zweckmiBigerweise jeweils vom Makler
visieren zu lassen, damit er den Charakter einer Ladeorder? fiir
die Schiffsleitung oder einer Anweisung zur Entgegennahme fiir
die zwischen Schiff und Ablader eingeschaltete Kaianstalt3 be-
kommt. Dieses Papier wird bei der Anlieferung der Giiter der
Schiffsleitung vorgelegt. Nach erfolgter Abladung erhilt der Ab-
lader den vom Steuermann unterschriebenen Ladeschein als
Empfangsbescheinigung (receipt) zuriick. Ein Duplikat behélt die
Schiffsleitung zur Kontrolle an Bord. Das Receipt, auch Steuer-

1 Der Ladeschein enthilt folgende Einzelheiten: Bestimmungs-
hafen, Name des Schiffes, des Abladers, ferner Marke, Nummer und
Zahl der Kolli, Art der Verpackung, Warenbezeichnung und Gewicht
des Gutes. )

% shipping-order.

3 Kaischuppen.
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mannsquittung! genannt, bescheinigt den bordseitigen Empfang
der Giiter in duBerlich guter Beschaffenheit, oder es enthilt eben
notwendige Beanstandungen. Es wird weiter vermerkt, welche
Giiter auf Deck verladen werden. An Stelle des Steuermanns
quittiert die Kaiverwaltung, die fiir die Weiterleitung der Giiter
an Bord Sorge triagt. Gegen Riickgabe des Receipts hindigt der
Makler dem Ablader die gezeichneten Konnossemente aus. Zur
Vermeidung von Irrtiimern ist dabei stets an der Einziehung des
Receipts festzuhalten.

Fiir den Parcelverkehr? wird an Stelle der Konnossemente das
Parcelreceipt, ausgestellt.

Die gesamten Dienstleistungen des Maklers fiir den Konnosse-
mentverkehr stellen ein umfangreiches und sehr verantwortungs-
volles Arbeitsgebiet dar. Welche Anforderungen besonders auch
der Ubersee-Stiickgutverkehr allein schon wegen der Zahl der
Konnossemente stellt, geht aus folgenden Daten hervor. Das
Ladungsmanifest eines HAPA G-Dampfers nach New York hat in
der Regel 800 bis 900 und nach Niederlindisch-Indien 500 bis 700
Konnossementspositionen, die noch wieder in zahlreiche Einzel-
positionen zerfallen.

Die Ausfertigung der Konnossemente. Die Fracht-
berechnung. Die Kosteneinsetzung. Bei der Konnossements-
ausfertigung nimmt der Schiffsmakler die Frachtberechnung und
die Einsetzung der Einladungsspesen etwaiger Nachnahmebetrige
und Nachnahmegebiihren u. a. im Konnossement vor. Zunéchst
ist jeweils festzustellen, ob Raum- oder Gewichtsmafl zur An-
wendung kommt.

Grundlage fiir die Berechnungen bilden die Tarife bzw. die
speziellen Vereinbarungen. Bei ihrer Mannigfaltigkeit und Unter-
schiedlichkeit stellen diese groBe Anforderungen an den Clerk, der
iiber ein umfangreiches Wissen verfiigen mufl. Es ist auch gute
Kenntnis der verschiedenen Standardformen fiir Chartern und
Konnossemente notwendig. Man bedient sich gedruckter For-
mulare der verschiedenen Vertragsnormen, die sich im Laufe der
Zeit herausgebildet haben. In dem jeweils ausgewédhlten Standard-
formular sind dann gegebenenfalls noch gemif3 den getroffenen

1 Quittung des Ladungsoffiziers, mate’s receipt.
2 Paketbeforderung. Die Verschiffung ganz kleiner Kolli in be-
sonderen Parcelraumen !
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Abreden Verdnderungen vorzunehmen. Es sind etwa Klauseln
einzufiigen bzw. zu streichen. Bei eingehender Kenntnis der
standardisierten Konnossemente und Chartern wird durch die
dadurch gegebene gute Orientierungsmoglichkeit sicheres und
schnelles Arbeiten gewihrleistet.

Bei den Arbeiten fiir die Linienschiffahrt kommt notigenfalls
die Ansetzung besonderer Frachtzuschlige in Frage, die sich durch
das Tarifsystem ergibt. Besondere Leistungen und Kosten, spezielle
Vertrage, wie auch die Betriebspolitik bilden den AnlaB3 dazu.
So kommt gegebenenfalls ein Primagezuschlag auf die Netto-
fracht in Frage, der spiter in einer gewissen Hohe als Treurabatt
wieder ausgekehrt werden soll. Es werden auch mit Riicksicht auf
besondere ortliche Kosten Zuschlige fiir Hafengebiihren, Lotsen-
gelder, Lade- bzw. Lischzuschlige oder andere Sonderzuschlige
erhoben, z. B. Schnelldampferzuschlige, Schwergewichtszuschlige,
Langenzuschlige und Winterzuschlige. Sind Liegegeld-, Fehl-
frachtforderungen usw. entstanden, so sind diese im Konnossement
zu vermerken. Es sind alle Kosten ersichtlich zu machen, die dem
Konnossementsinhaber zur Last fallen. Dies ist zur Wahrung der
Reedereiinteressen und zum Schutze des Erwerbers wichtig.

Von der raschen Erledigung aller genannten Arbeiten, wozu
besonders auch die noch eingehend zu wiirdigende Konnossements-
kontrolle und die damit in Zusammenhang stehenden MaBnahmen
gehéren, ist die frithzeitige Konnossementsunterzeichnung! und
schlieflich die Moglichkeit abhingig, das Konnossement durch
Begebung wirtschaftlich zu nutzen?.

Die Konnossementskontrolle. Die Bedeutung der
Zuverlassigkeit der Konnossemente und die Sicherungs-
maBnahmen. Die vom Ablader zur Frachtberechnung und Ab-
stempelung vorgelegten Konnossemente? priift der Schiffsmakler
eingehend unter Heranziehung aller verfiigharen Kontrollmittel.
Die Konnossemente werden inhaltlich in ihren Einzelheiten mit
den Receipts, gegebenenfalls auch mit eigenen Feststellungen,

1 bzw. Konaossements-Unterstempelung mit der faksimilierten
Unterschrift des Kapitéans.
2 die Durchfilhrung von Transaktionen (Verkaufs-, bzw. Kredit-

geschifte).
3 Der Schiffsmakler stellt den Abladern auf Wunsch Blanko-

formulare zur Verfiigung.
Eggers, Schiffsexpedition. 3
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Kontrollattesten, ferner mit dem Frachtvertrag und sonstigen
Vereinbarungen verglichen. Auf diese Weise wird weitgehend fiir
Innehaltung der Vertrige und allgemein fiir die Vertrauens-
wiirdigkeit der Konnossemente gesorgt. Durch die Mannigfaltig-
keit der Bedingungen! in den Konnossementsformularen, ferner
durch die verschiedenartige Anordnung der Rules, durch Strei-
chungen und Hinzufiigungen von Klauseln wird die Kontroll-
tatigkeit erschwert. Verluste des Reeders und Differenzen des-
selben mit seinen Vertragspartnern, ferner Nachteile und Ent-
tduschungen der Konnossementserwerber infolge unzutreffender
Konnossementsangaben werden durch sorgfiltige Priifung ver-
mieden.

Sicherheit und Vertrauen sind wichtige Faktoren, durch die
der moderne wirtschaftliche Ablauf und speziell auch der Konnos-
sementsverkehr erst ermoglicht wird. In diesem Sinne schafft der
Makler grundlegende Voraussetzungen.

Im Zusammenhang mit den besprochenen Risiken seien noch
nachfolgende Hinweise gegeben:

Unrichtige Bezeichnung der Giter kann dazu fiithren, daBl die
Fracht falsch berechnet wird. Ein weiteres Risiko ergibt sich
auch insofern, als etwa der Konnossementsinhaber unter Berufung
auf den Inhalt des Konnossements RegreBanspriiche geltend
macht. Unrichtige Bezeichnung der Giiter hat unter Umstédnden
Gefihrdung von Schiff und Ladung und damit auch der Menschen-
leben zur Folge.

Infolge unrichtiger MaBbezeichnung? bzw. Gewichtsbezeich-
nung kann es zu Mankoanspriichen seitens der Empféinger und
gleichfalls auch zu unrichtiger Frachtberechnung kommen.
Falsche Gewichtsbezeichnung kann bei schwereren Stiickgiitern
ebenfalls zu Schiden an Schiff und Ladung und zur Gefahrdung
von Menschenleben fiithren.

Durch unrichtige Markenangabe kann es zu falschen Ausliefe-
rungen und damit zu Schadensersatzforderungen kommen.

GemaB den betriebswirtschaftlichen Erfordernissen der Schiff-
fahrt ist darauf zu achten, dafl die Konnossemente stets das

1 Rules.
2 Es kommen z. B. folgende Mafle in Frage: Kubikmeter, Kubik-

fuB, Standard und Bushel.
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Pfandrecht an der Ladung zur Deckung von Fracht, Fehlfracht,
Uberliegegeld, Auslagen, Havarie-grosse-Beitrigen usw. vorsehen.

Ist nach dem Konnossement eine geringere Frachtsumme als
nach der Charter zu fordern, so muB3 der Fehlfrachtanspruch im
Konnossement vermerkt und dann gleichzeitig auch fiir Sicherheit
gesorgt werden. Nach Moglichkeit ist jedoch die Frachtdifferenz
vor der Konnossementsunterzeichnung zu kassieren.

Ist nach der Meinung der Schiffsleitung mehr verladen worden,
als aus dem Konnossement hervorgeht, so muf ein entsprechender
Vermerk unter Angabe der verladenen Quantitdten gemacht
werden. Behauptet der Ablader weniger verladen zu haben, so
ist es zweckméBig, darauf zu dringen, dafl die Ladung auf Kosten
des Abladers geloscht wird, damit die genaue Lademenge noch-
mals festgestellt wird. Doch allein schon durch Androhung
der Entloschung auf Kosten des Abladers sind hiufig be-
strittene Feststellungen zur Anerkennung gebracht worden.
Weigert sich der Ablader einen Konnossementsvermerk wegen
Fehlfracht, wegen berechtigter Liegegeldanspriiche oder wegen
sonstiger Forderungen zuzulassen, z. B. weil dic Gesetze des
Abladehafens diesen Vermerk nicht gestatten, so muB fiir Ab-
legung notariellen Protestes oder Konsulatsprotest des Kapitins
gegen den Befrachter, den Ablader und denjenigen, den es aufler-
dem angeht, gesorgt werden. Die Empfanger miissen telegraphisch
benachrichtigt werden, da neben den reinen Konnossementen
ein Protest wegen Fehlfracht, Liegegeld oder dergleichen herlauft.
Doch wegen der Ubertragbarkeit der Konnossemente geniigt dies
zur Sicherung der Reedereiinteressen nicht. Es ist vielmehr noch
darauf hinzuwirken, daB3 der Ablader sich bereit erklirt, der
Reederei das ihr nach schiedsgerichtlicher oder gerichtlicher Ent-
scheidung zustehende Liegegeld, die Feblfracht und dergleichen
nebst Zinsen und Kosten zu bezahlen und einen entsprechenden
Betrag an sicherer Stelle zu' hinterlegen oder eine erstklassige
Bankgarantie zu stellen.

Sind Ablader und Befrachter nicht identisch, so ist unter
sorgfaltiger Beachtung der Formerfordernisse in gleicher Weise
zu verfahren. Bei Gestellung des Depots zur Sicherung der Liege-
geld-, Fehlfrachtforderung und dergleichen muf3 dann aber vom
Ablader eine schriftliche Bestatigung erwirkt werden, worin dieser
ausdriicklich erklirt, an Stelle des Befrachters als Schlfldner des

3*
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Liegegeldes, der Fehlfracht usw. treten zu wollen. Dies ist ratsam,
um bei Freigabe des Depots etwaigen Schwierigkeiten seitens
schikandser Ablader aus dem Wege zu gehenl.

Will der Ablader weder einen Konnossementsvermerk zu-
lassen, noch eine Sicherheit stellen, so bleibt nur, die Ladung
nach Ablauf der chartermafBigen Liegezeit unter Notierung eines
Protestes wieder auszuladen und sie zur Deckung der Fracht-
anspriiche usw. mit Beschlag zu belegen. Die gleichen MaBnahmen
kommen auch in Frage, wenn der Ablader die Aufnahme eines
Konnossementsvermerkes verweigert, der sich gegen die Be-
schaffenheit der Ladung richtet. Nach HGB. § 658 trigt der
Kapitin dem Empfinger gegeniiber die Verantwortung, wenn
sichtbar schlechte Beschaffenheit oder schlechte Verpackung
nicht im Konnossement vermerkt ist.

Bevor aus oben genannten Griinden zu dem &dufBlersten Mittel
der Wiederausladung geschritten wird, mu8 die Ladung durch
beeidigte Sachverstindige besichtigt werden. Es sind dann iiber
den Befund Atteste auszustellen, um ein Beweismittel in der
Hand zu haben, daBl die Beanstandungen gegen die Beschaffenheit
der Ladung begriindet sind. \

Es sind jeweils nur solche Konnossemente zu zeichnen, die den
behandelten notwendigen Anforderungen geniigen. Weicht ein
Konnossement von der Charter ab, so ist es unter Verweisung
auf den Frachtvertrag entsprechend abzusindern, denn sonst gelten
fiir den Empféinger in erster Linie die Bedingungen des Konnosse-
ments. So ist z. B. auch darauf zu achten, daB die Konnossemente
wegen der Regelung etwaiger Havarie-grosse 2 keine Bestimmungen
enthalten, die im Widerspruch mit dem Frachtvertrage stehen.
Enthélt die in Frage kommende Charter die gewdohnliche
Havarieklausel: ,,In case of general average, same to be settled
according to York-Antwerp-Rules 19243, so muB in einem
,»Scanfin-Konnossement‘4, das zu der obigen Havarieklausel den
Zusatz: ,except that jettison of deck cargo (and freight thereon)

1 Vgl. S. 48.

2 Vgl. 8. 75.

8 Im Falle groBer Havarie ist gemiB den York-Antwerp-Rules
von 1924 zu verfahren.

4 Eine Standard-Konnossementsform.
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for the common safety shall be allowed as general average‘‘l
enthélt, dieser gestrichen werden. Sonst sind dem gutgliubigen
Erwerber des Konnossements gegeniiber die Konnossements-
bedingungen mafligebend.

Wichtig ist stets der Nachweis, daB die Giiter dem allgemeinen
Handelsbrauch entsprechend verstaut waren. So schreibt auch
Rule I der York-Antwerp-Rules 1924 vor: ,,No jettison of cargo
shall be made good as general average, unless such cargo is carried
in accordance with the recognised custom of trade‘. Danach
wird dann Seewurf von Raum- oder Decksladung nur vergiitet,
wenn die Ladung dem allgemeinen Handelsbrauch entsprechend
verstaut war. Es spielt dabei keine Rolle, ob der Teil der Ladung,
welcher nicht ordnungsgemiB verstaut war, den AnlaB fiir die
Gefahr gegeben hat. Daher muB stets in den Konnossementen
bescheinigt werden, daB die Verstauung dem allgemeinen Handels-
brauch entsprechend mit der erforderlichen Sorgfalt vorgenommen
wurde.

Die Freizeichnungen und ihre Bedeutung. ,Inhalt
unbekannt®, ,,content unknown®, ,,quality and discripton un-
known® wird- vermerkt, wenn verpackt oder in geschlossenen
Gefiallen angeliefert wird. Es soll der Reeder gegen Einwendungen
geschiitzt werden, die ihm auf Grund abweichender Bezeichnung
der Giiter im Konnossement entgegengehalten werden kénnten.
,,Inhalt unbekannt* bezieht sich nur auf die Identitit des aus-
gelieferten Gutes mit dem im Konnossement angegebenen Inhalt
der Verpackung?2.

,,Zahl, MaB3, Gewicht unbekannt‘ wird vermerkt, wenn nicht
zugezahlt, zugemessen, zugewogen wurde. Bei dem Konnosse-
mentsvermerk ,,MaB und Gewicht unbekannt“ und dergleichen
ist jedoch zu bedenken, dafl dies den Kapitin keineswegs von
jeder Verantwortlichkeit befreit, deshalb und aus schon friiher3
genannten Griinden hat der Makler darauf zu achten, daB stets
richtige MaBe und Gewichte im Konnossement angegeben werden.

1 Ausgenommen, daB Seewurf von Decksladung (und die be-
treffende Fracht) fiir die allgemeine Sicherheit als Havarie-grosse
erlaubt ist.

2 Vgl. HGB. § 654.

3 Vgl. S. 34.
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Der Zusatz ,,Marke unbekannt“ ist dann zu machen, wenn
die Merkzeichen nicht vor Beginn der Verladung vom Ablader
schriftlich angedient und wenn sie nicht deutlich oder nicht haltbar
auf den Kolli angebracht sind.

Ferner kommen héufig Freizeichnungen von solchen Schiden
vor, die durch die allgemeinen Gefahren der See verursacht
werden: ,,Perils of Sea and all losses and damages or error in
judgement of the Pilot, Master, Mariners or other Servants of
the Shipowners“. Der Reeder mull hernach dartun, daB die Be-
schddigungen durch die in den Klauseln genannten Ursachen ent-
standen sind. Im Schadensfalle ist also fiir entsprechende Unter-
lagen, gegebenenfalls fiir Expertenberichte zu sorgen.

Bei Verschiffung zerbrechlicher, fliissiger oder dem Verderb
unterworfener Giiter wird der Reeder durch Einfiigung einer
Klausel wie etwa ,,Frei von Bruch®, , Frei von Leckage®, ,Frei
von Beschidigung®, ,Frei von Verderb” oder einem gleich-
lautenden Zusatz von der diesbeziiglichen Haftpflicht befreit,
sofern die Schiffsleitung oder eine Person, fiir die der Reeder
verantwortlich ist, kein Verschulden trifftl.

Lassen die bestehenden Vertrige alle Moglichkeiten der Frei-
zeichnung offen, so kann sich der Reeder durch volle Ausnutzung
besonders jeder betriebsfremden Verantwortlichkeit entledigen.
Verantwortlich bleibt er dann also nur fir spezielle Fille aus dem
Bereich des eigentlichen Schiffahrtsbetriebes, ndmlich fiir

1. unsachgeméBe oder nachlissige Stauung,

2. eigenes Verschulden oder Verschulden seines Vertreters,
a) bei dem Seetiichtigmachen des Schiffes,
b) in der Bemannung und Ausriistung, ferner
¢) bei unmittelbar schidigender Handlung?.

Es ist Sache des Wareneigners, sich durch Versicherung gegen
Schiaden zu decken, deren Krsatz durch die Konnossements-
bestimmungen ausgeschlossen ist.

Betriebswirtschaftlich wirkt sich der weitgehende Gebrauch
von Freizeichnungen dahin aus, daf durch Fortfall einer sonst

1 Vgl. HGB. § 657.

2 Vgl. ScrAPs, Deutsches Seerecht, Bd. I, § 606, Anm. 33: All-
gemeine Freizeichnung auller von eigener Vorsatzhaftung ; Anmerkung:
Freizeichnung und Beweislast.
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entsprechend einzukalkulierenden Risikoprdmie niedrigere Frach-
ten berechnet werden konnen. Da die Charterer vielfach eine
niedrigere Frachtrate einer umfangreichen Haftung durch den
Reeder vorziehen, spielen die Freizeichnungen im Konnossements-
verkehr eine wichtige Rolle.

Die Unmdéglichkeit der Freizeichnung oder der An-
bringung von Protestvermerken und die Sicherungs-
maBnahmen. Sind Freizeichnungen bzw. auch Protestvermerke?!
unméglich?2, so begniigt man sich in der Praxis hdufig damit, nur
Reverse® einzuholen, ohne eben die besprochenen Sicherungs-
moglichkeiten zu gebrauchen. Da aber nach auBen das ,reine
Konnossement“4 gegen den nicht gesicherten Reeder gilt, bedeutet
dies jedoch eine Risikoerhhung, eine Mehrbelastung der Transport-
wirtschaft zugunsten anderer Wirtschaftszweige. Der Revers gibt
ja nur RegreBmoglichkeitens. Grundsétzlich mul dann eine ent-
sprechende Risikopridmie eingestellt und also ein angemessener
Frachtzuschlag gefordert werden, es sei denn, dal dies in An-
betracht der Kreditwiirdigkeit des Reverszeichners nicht erforder-
lich ist.

Bei Nichtanwendung der mdéglichen Sicherungen ist der
Schiffsmakler seinem Reeder voll verantwortlich. Der Makler
muf} sich also jeweils véllig klar sein, ob er Risiken, die er unter
Umsténden auf sich nehmen will, auch tragen kann. Neben seinem
materiellen Risiko spielt dabei stets seine Aufgabe als Treuhénder
der Wirtschaft eine Rolle.

Die Schaffung reiner Konnossemente und ihre wirt-
schaftliche Bedeutung. Die Ausstellung eines reinen Konnosse-
ments hat kreditwirtschaftlich und fiir die WeiterverduBerung der
Giiter naturgemifB groBe Bedeutung. Man schitzt es gegeniiber

1 8. 35.

2 z. B. weil der Verschiffungskontrakt dies nicht gestattet oder
allgemein, weil gesetzliche Normen dem entgegenstehen.

3 Die Begiinstigten verpflichten sichin dem Revers (Verpflichtungs-
schein) zur Schadloshaltung des Reeders oder des Agenten fiir alle
Schéden, die ihnen etwa durch Ausstellung des reinen Konnosse-
ments entstehen. Man kann in diesem Sinne von der Ausstellung
eines Garantiebriefes sprechen.

4 Clean Bill of Lading.

5 Der Revers verbrieft ja nur ein Riickgriffsrecht zur Schadlos-
haltung.
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dem ,,unreinen Konnossement! hoher ein, da es wirtschaftlich
im allgemeinen eine groBere Verwertbarkeit aufweist. Vielfach
wird ein unreines Konnossement fiir das Dokumenttratten-
geschéft2? nicht voll oder gar nicht verwertbar sein.

Durch Diskontierung der Dokumenttratte ist eine fast3
hundertprozentige Erlangung des Fakturenbetrages gegeben,
withrend bei Beleihung (Bevorschussung) der Ware4 nur die
Moglichkeit besteht, daBl ein Bruchteil des Fakturenbetrages zur
Auszahlung kommt. Die Hohe des Risikos, das mit dem
Charakter des Konnossements sichtbar wird, ist eben fiir die
Kreditfahigkeit des Papiers ausschlaggebend. Daneben ist freilich
auch die Bonitdt des Kreditsuchenden von EinfluB.

Die Ausstellung reiner Konnossemente durch den Schiffsmakler
(Agent) trotz bestehender Differenzen oder Beanstandungen
(Dispute) bzw. seine ausdrickliche Befugnis, das Papier unter
bestimmten Voraussetzungen ,rein” auszufertigen, wirkt sich
also kreditschaffend aus. Durch eine derartige Ausstattung der
Konnossemente wird dann das betreffende Risiko durch die
Transportwirtschaft ibernommen. Andere Wirtschaftskreise
werden dadurch entlastet.

Neben dem kreditwirtschaftlichen Vorteil, der durch die
Schaffung reiner Konnossemente erzielt wird, ist der versicherungs-
méafige zu nennen. Es werden hierdurch ndmlich gleichzeitig
niedrigere Pramien moglich. Mitunter ist das reine Konnossement
auch erst Voraussetzung fiir den Abschlufl des Versicherungs-
geschéftes. Ferner kann im Havariefalle der ,,unreine” Charakter
des Konnossements etwaige Anspriiche an die Versicherungs-
gesellschaft gidnzlich hinféillig machen und zwar, wenn auf Grund
der im Konnossement gekennzeichneten Mingel angenommen
wird, daB die Havarie nicht eingetreten wire, falls sich die Sendung
zur Zeit der Verladung in gutem Zustande befunden héitte.

Fiir den Handel bedeutet die Ausstellung reiner Konnossemente
Schaffung besserer Absatzaussichten. Wird beispielsweise auf den

1 Foul Bill of Lading.

? Die Bezeichnung Dokumenttratte oder dokumentierte Tratte
besagt, daB die Verladepapiere, Verladedokumente, bei der Tratte
sind. Sie sind der iiber den Verkaufspreis auf den Abnehmer gezogenen
Tratte angeheftet.

8 Diskontabzug!
4 Das Konnossement dient dabei als Faustpfand.
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Vermerk geringfiigiger Mingell verzichtet, die sich aller Voraus-
sicht nach nicht nachteilig auswirken werden, so ist dies eine
Erleichterung fiir die Weiterverdulerung der Ware, wihrend man
sonst mit Schwierigkeiten und wirtschaftlichen Nachteilen beim
Absatz rechnen mufl. Bei der Ausfertigung unreiner Konnosse-
mente besteht die Gefahr, daB die gekennzeichneten Mingel zu
ibertriebenen Vorstellungen fiithren. Dieses psychologische Moment
ist nicht zu unterschitzen. Es ist der Grund fiir den Vorzug, den
allgemein reine Konnossemente beim Kaufmann genieflen.

Alles in allem zeigen die Darlegungen die groe Verantwortung
des Schiffsmaklers, die er im Rahmen seiner Konnossements-
zeichnungsbefugnis fiir die Beteiligten tragt.

Die Ubernahme- oder Empfangskonnossemente.
Weiterhin sei auf die Ausfertigung von Ubernahme- oder Lager-
konnossementen im Gegensatz zur Ausstellung von Ablade- oder
Bordkonnossementen hingewiesen. In ersteren wird nur die
Ubernahme der Giiter (received for shipment2) bescheinigt,
wéahrend in letzteren die Verladung (shipped) beurkundet wird.
Beide Konnossementsarten sind jedoch mit Riicksicht auf das
Verkehrsbediirfnis einander rechtlich gleichgestellt3.

Die Ubernahmekonnossemente werden dadurch geschaffen,
dafl der expedierende Schiffsmakler die Konnossementsunter-
zeichnung bereits vor Eintreffen des Schiffeés gegen Einlieferung
des Receipts der Kaianstalt vornimmt. Auf diese Weise ergibt
sich dann fiir den Eigentiimer der Giiter die Moglichkeit, frither
Geschaftshandlungen vorzunehmen?, als dies sonst bei der Aus-
stellung von Abladekonnossementen durchfithrbar ist, womit der
besondere wirtschaftliche Wert, welcher in der {friihzeitigen
Konnossementsschépfung liegt, klar hervortritt.

Fiir die Abwicklung der Schiffsexpedition bedeutet die Aus-
stellung der Ubernahmekonnossemente eine betriebliche Er-
leichterung, da sich alsdann die Arbeiten fiir die Ausfertigung der
Konnossemente besser verteilen lassen. Es kann so einer Anhdufung

1 z. B. auch hinsichtlich der Verpackung.
2 Zur Verschiffung angenommen!
3 Vgl. HGB. § 642, Abs. 5.

¢ Es sei in diesem Zusammenhang an den Charakter des Konnosse-
ments als Dispositionspapier erinnert.
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dieser Arbeiten allein auf den Zeitpunkt der Expedition bzw.
unmittelbar danach entgegengewirkt werden.

Die Durchkonnossemente. Aufler den genannten Kon-
nossementsausstellungen kommt die Ausfertigung von Durch-
konnossementen! fiir den kombinierten Verkehr in Frage. Sie
bieten dem Warenversender den Vorzug des niedrigeren Fracht-
satzes (Durchfrachtrate!) statt der insgesamt hoheren Sitze des
gebrochenen Verkehrs. Er hat dadurch weiter den Vorteil, seine
Beforderungskosten und damit den im Bestimmungshafen anzu-
stellenden Angebotspreis sicherer kalkulieren zu koénnen. Das
ganze Uberseegeschiift vereinfacht sich so fiir ihn. Er braucht
dann nur einen Transportvertrag abzuschlieSen.

Das Durchkonnossement hat ferner den Vorzug, dafl es sofort
Kredit- und Verkaufsgeschifte ermoglicht, was dagegen mit
einem Teilstreckenkonnossement mnicht durchfithrbar ist. Der
Empfinger hat auch den Vorteil mit Hilfe des Durchkonnosse-
ments sogleich die Auslieferung erwirken zu kénnen, wihrend er
sonst 2 erst auf den Eingang der Schluflkonnossemente warten mu8.

Die Konnossementszeichnungsbefugnis. Die GroBe des
Vertrauens, das der Reeder in seinen Makler setzen mul}, wird nach
allem besonders auch bei seiner Ausstattung mit der Befugnis zur
Unterzeichnung der Konnossemente offenbar. Erst mit der Unter-
zeichnung tritt die Konnossementsschépfung ein. Diese Tatsache
hat der Makler bei der Ausiibung seiner Tétigkeit jeweils vollauf
zu beriicksichtigen und fiir den Verkehr zu verwerten. So ist die
Unterzeichnung davon abhingig zu machen, daB der Vertrags-
partner des Reeders allen seinen im Ladehafen zu erfiillenden
Pflichten nachkommt.

Zur Beschleunigung der Expeditionsarbeiten werden die
Konnossemente, wie bereits erwahnt, hdufig unterstempelt, statt
unterzeichnet. Allein diese Tatsache, daBl dem Schiffsagenten ein
Faksimilestempel mit der faksimilierten Unterschrift des Kapitins
zu getreuen Hénden iibergeben wurde, zeigt, dafl ein enges Ver-
trauensverhéltnis zwischen dem Reeder und Agenten besteht.

Betriebstechnisches. Zum SchluB vermerkt der abfer-
tigende Clerk jeweils in den Konnossementen, wieviel Originale

1 through-biil of lading, connaissement direct.
2 bei Teilstreckenkonnossementen.



Die Manifestausfertigung. 43

und Kopien ausgestellt wurden. Der Ablader bekommt wunsch-
gemidll eine entsprechende Anzahl Ausfertigungen fiir seinen
Geschaftsverkehr. Je nach Bedarf behilt der expedierende Makler
eine Anzahl Konnossementskopien zur weiteren Bearbeitung der
Schiffsexpedition als Belege und fiir Abrechnungszwecke zuriick.
Der Reeder, die Schiffsleitung und zweckméBigerweise auch der
Makler im Bestimmungshafen erhalten je eine Kopie, wihrend
eine Abschrift im Expeditionskontor des Abgangshafens bleibt.

VerldBt das Schiff schon vor Ausstellung der Konnossemente
den Hafen, so werden die Konnossementskopien nach dem
nichsten Anlaufhafen nachgeschickt. Sie sollten zwar zur Aus-
weisung iiber die Ladung und zur Orientierung immer an Bord
sein. Doch dieses ist im Interesse der raschen Expedition nicht
immer moglich. Zeitverluste bei der Abfertigung zu vermeiden,
ist schlieflich das Hauptgebot und ein wichtiger Zweck der
Maklerarbeit.

4. Die Manifestausfertigung.

Am SchluB der Reihe der auszufertigenden Verschiffungs-
papiere steht das Manifest. In ihm sind alle Konnossemente
numeriert unter Notierung bestimmter Einzelheiten aufzufiihren.
Das Manifest? soll eine Ubersicht iiber die gesamte Ladung geben.
Daher sind dann die Giiter, fiir die kein Konnossement vorliegt?,
auf Grund des Receipts einzutragen. Das Manifest fungiert als
Ladungslegitimation und zwar besonders der Zollbehorde, der
Hafen- bzw. Kanalbehérde und im Kriegsfalle einem Kriegsschiff
gegeniiber.

Aus einem Manifest ist im einzelnen folgendes ersichtlich: der
Name des expedierenden Maklers, des Schiffes und des Kapitins,
ferner der Abgangshafen und der Bestimmungshafen, der Ver-
schiffungstermin und die nétigen Angaben iiber die Ladung. Fiir
jede Manifestposition ist folgendes zu notieren: die Nummer des
Konnossements, die Namen der Ablader und der Empfinger,
ferner Marke, Nummer, Anzahl, Art, Inhalt und Gewicht der
Packstiicke, die Frachtrate und der bezahlte bzw. unbezahlte
Frachtbetrag, der Betrag der Nachnahme, weitere Bemerkungen

1 manifestare (lateinisch) = offenbar machen.
%2 z. B. weil sie versehentlich geléscht wurden und nun ihrer Be-
stimmung zugefiihrt werden.
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etwa iiber die Hohe der Annahmekosten, Kosten im Kahn oder
Wagen, schlieBlich etwaige Betrige fiir Weiterfrachten bzw.
Riickgaben und der Betrag der Nettoseefracht.

Wegen der héufig groBen Zahl der Manifestposition! nimmt
die Manifestausfertigung meistens viel Zeit in Anspruch. Fiir
Forderung des Verkehrs und zur Senkung der Expeditionskosten
mul} die Arbeit jedoch moglichst schnell erledigt werden. Gute
Kenntnis der nétigen Einzelheiten®? und sicheres, gewandtes
Arbeiten sind dazu Voraussetzung.

Auf die Bedeutung des Manifestes fiir die Abwicklung der
Schiffsexpedition und als Grundlage fiir die Deklarationen sei
noch besonders hingewiesen. Weiter ist eine zuverlissige Mani-
festierung deshalb von entscheidender Bedeutung, weil durch
unrichtige Manifeste Strafen, Nachteile und Schwierigkeiten sich
ergeben konnen. Bedeutende wirtschaftliche Verluste und Kosten
konnen die Folge sein. Es ist also stets mit peinlicher Sorgfalt fiir
Vollstindigkeit und Zuverldssigkeit des Manifestes Sorge zu tragen.

Notigenfalls miissen die Manifeste gemi3 den Vorschriften des
Bestimmungslandes auf besonderen vom Xonsul erhéltlichen
Formularen ausgefertigt und ihm zur Legalisierung eingereicht
werden. Kommen mehrere Bestimmungshéfen in Frage, so ist
fiir jeden Hafen ein besonderes Manifest aufzumachen. Je nach den
Vorschriften werden entweder jeweils nur die fiir den einzelnen
Hafen bestimmten Giiter im Manifest aufgenommen oder auch
gleichzeitig das Transitgut.

Unterzeichnet wird das Manifest vom Schiffsmakler bzw. vom
beauftragten Clerk.

Das Manifest wird mehrfach ausgefertigt. Der expedierende
Makler behilt ein Exemplar und versieht den Kapitin fiir den
Bordbetrieb, den Reeder fiir die Abrechnung usw. und den Makler
im Bestimmungshafen fiir die Durchfithrung der dortigen Schiffs-
expedition mit je einem Exemplar. Auch die Hafenverwaltungen
erhalten Manifestkopien (jedoch nicht mit allen Angaben) fiir

1 Dies gilt besonders fiir die Linienschiffahvt. :

2 Fiir groBe Empfangshéfen werden vielfach besondere Vor-
schriften iiber Form und Inhalt des Manifestes erlassen, was nicht
nur erhebliche Mehrarbeit bei der Manifestausfertigung zur Folge
hat, sondern auch dem Streben nach moglichster Vereinfachung
dieser Arbeiten entgegensteht.
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statistische Zwecke usw. Dem XKapitin werden die Manifeste
unter Umstinden, um die Abfahrt zu beschleunigen, mit den
iibrigen Papieren nach dem néichsten Anlaufhafen nachgeschickt.
Sie sollten jedoch moglichst als Ausweis tiber die Ladung an
Bord sein.

5. Der Zahlungsverkehr zwischen den Abladern bzw.
den Befrachtern und dem Reeder. Die Inkasso- und
Sicherungsaufgaben des Maklers.

Der Schiffsmakler als Treuhidnder. Als Vermittler
zwischen der Leistung des Reeders als Verfrachter einerseits und
den Befrachtern bzw. den Abladern und den Empfingern anderer-
seits haben die Schiffsmakler im Vollzuge der usanceméiBigen
Schiffsgeschifte eine wichtige Stellung erlangt. Gilt dies schon
fiir Verschiffungen zwischen Héfen desselben Landes, so um so
mehr im Auslandsverkehr und besonders nach wirtschaftlich und
rechtlich weniger sicheren Léndern. Das Risiko ist zu groB, als
daB der Reeder stets auf guten Glauben den Abladern die ge-
zeichneten Konnossemente bzw. den Empfingern die Ladungen
aushindigen lassen kénnte, im Vertrauen darauf, daB ihm die
filligen Betrige alsbald zur Verfiigung gestellt werden.

Im internatjonalen Verkehr liegen die Ursachen des gegen das
Inlandsgeschift vergroBerten Risikos

1. in der mangelhaften Kenntnis der Kreditwiirdigkeit des
Zahlungspflichtigen. Dies wird durch die Entfernung zwischen
Reeder und seinen Vertragspartnern verursacht. Auch das Ein-
holen von Auskiinften bei Schiffsmaklern und Schiffsagenten
vermag den Reeder nicht iiber die Zahlungsfihigkeit der in Frage
kommenden Firmen dauernd auf dem Laufenden zu halten. Es
gei auch auf den ohnehin nur bedingten Wert von Auskiinften
hingewiesen. Das Risiko liegt

2. in der Schwierigkeit, sein Recht im ProzeBwege zu er-
reichen. Dies hat seinen Grund

a) in der Schwierigkeit der Frage des anwendbaren Rechtes;

b) in dem schlechten Stand der Rechtspflege in verschiedenen
Uberseelandern ;
c¢) in der Kostenfrage.
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,,Prevention is better than cure*“!, dieses Sprichwort gilt auch
hier. Gelingt es, die Leistung von der Gegenleistung abhéingig zu
machen, so ist den grofften Schwierigkeiten der Boden entzogen.
In diesem Sinne kommt dem Inkasso des Schiffsmaklers eine
besondere Bedeutung zu. Es ist deshalb auch das Inkasso bzw. die
Sicherung desselben stets ein fester Bestandteil der usanceméiBigen
Schiffsgeschifte.

Die Erfiillung Zug um Zug. , Konnossement gegen
Zahlung® und die wirtschaftlichen Griinde. Der Einzug
der im Verschiffungshafen filligen Gelder kann wirkungsvoll
dadurch erfolgen, da3 die Unterzeichnung der Konnossemente von
der Zahlungsleistung abhingig gemacht wird. Dies kommt fiir
folgendes in Frage: Frachtfreie Versendungen, vertragsgemife
FrachtvorschuBzahlungen, Fehlfrachtforderungen, fillige Uber-
liegegelder?2, ferner fiir nicht vom Schiff zu tragende Ladekosten
und weitere auf der Ladung ruhende Kosten und Gebiihren, so-
weit sie im Rahmen der Geschiftsabwicklungen vom Makler be-
glichen werden muflten. Bei in fremder Wihrung filligen Betrigen
gilt im allgemeinen der Durchschnitt zwischen Brief- und Geld-
notiz des Sichtkurses.

Wird bei KontraktschluB die Filligkeit der Fracht im Ver-
schiffungshafen ausbedungen, so konnen abgesehen von Finan-
zierungsgriinden zahlreiche andere Motive dazu AnlaB geben.
Handelt es sich z. B. um leicht verderbliche oder leicht zu be-
schidigende Waren, um lebende Tiere, gefidhrliche Giiter, fir die
Uberbordwerfen ohne Entschédigungspflicht zugestanden wurde,
ferner um Decklast® und desgleichen, so ist nach eingetretenen
Verlusten, falls dann die Frachtzahlung verweigert wird, die Be-
friedigung der Reedereiforderungen unter Umstéinden in Frage
gestellt. Es ist ja dann auch kein Pfand vorhanden. In diesen
Fillen ist die Fracht also grundsitzlich im voraus zu kassieren.

Bei nicht kreditfahigen Kunden kann der Makler durch seine
Kenntnis der Verhiltnisse dem nichtsahnenden Reeder wertvolle
Dienste erweisen. Der Makler ergreift dann stets sofort von sich

1 Vorbeugen ist besser als Heilen.

? Gesamtzeitaufrechnung (eine Aufrechnung der Lade- und Lésch-
zeit) kommt nur in Frage, wenn dieses im Frachtvertrag vorgesehen
ist. Vergl. auch S. 47f und 68.

8 Uberbordspiilen oder Seewurf kénnen sie gefdhrden.
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aus entsprechende Sicherungsmafnahmen fiir das Inkasso, die
der Reeder bei Kenntnis der Dinge vorgeschrieben hétte.

Wird die Fracht im Verschiffungshafen bezahlt, so wird dies
dann im Konnossement durch den Stempel ,,Fracht bezahlt* zum
Ausdruck gebracht. Zur einwandfreien Dokumentierung dieser
Tatsache und um eine Nachpriifungsmoglichkeit zu geben, ist der
aufgestempelte Vermerk zu unterzeichnen.

Héufig wird das Inkasso wie folgt geregelt: ,,Die Fracht ist
entweder im Verschiffungshafen in bar zahlbar oder im Be-
stimmungshafen nach Empfang der Delivery Order mit 59%,
Primage! vor Auslieferung der Giiter?“.

In der Trampschiffahrt ist h#ufig nur ein Teil der Fracht im
Verschiffungshafen fillig. Dies kann darin begriindet sein, daf3
der Charterer zunichst nur beispielsweise 1/; der Fracht zahlen
will, um mit dem verbleibenden Rest dann ein Druckmittel gegen
den Reeder zu haben. Die Teilzahlung wird hdufig auch unter
dem Gesichtspunkt der Reisefinanzierung ausbedungen. Es handelt
sich dabei um die zum Schiffsgebrauch am Ladeplatz benotigten
Gelder. Der VorschuBl wird zuweilen in einem festen Verhéltnis
zur Bruttofracht gegen Vergiitung der entstehenden Versicherungs-
Zins- und Bankkosten im voraus festgesetzt3. Statt der tatséch-
lichen Kosten wird dabei nicht selten eine VorschuBkommission4
eingesetzt. Fiir die Versicherungskosten kommt hiufig ein orts-
iiblicher Satz in Anrechnung. Es ist jeweils Aufgabe des Maklers
sich gegen etwaige Benachteiligungen des Reeders zu wenden und
dann fiir Einsetzung der wirklichen Kosten einzutreten.

Die Liegegeldsicherung. In der Trampschiffahrt kommt
im ausgehenden Verkehr bei dem Eintritt von Liegegeldanspriichen
auch das Inkasso dieser Betrige in Frage, sofern die Lade- und
Loschtage nicht auswechselbar sind.

Der Einzug des filligen Liegegeldes ist allerdings nicht immer
durchfithrbar. Der Reeder wird héufig durch die Charter ver-
pilichtet, sich mit einer Bankgarantie zu begniigen. Gegen diese

1 Zuschlag.

2 Eine Konnossementskiausel.

3 z. B.in der Héhe eines Drittels der Bruttofracht zum Borsen-
schluBkurs am Tage der Entgegennahme.

4 Hine bestimmte Gebiihr.
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eroffnet alsdann die Reederei das gerichtliche oder schiedsgericht-
liche Verfahren wegen der Berechtigung des Liegegeldanspruches.

Bei der Annahme einer Bankgarantie bzw. der Errichtung
eines Depots ist auf strikte Erfillung der Formerfordernisse zu
achten. Dies ist notwendig, um bei Durchfithrung des Verfahrens
etwaigen Schwierigkeiten seitens schikanéser Ablader vorzubeugen.
Es darf nicht auller acht gelassen werden, daf} fiir den Reeder als
Vertragspartner der Befrachter gilt, der infolgedessen auch fiir
das Liegegeld verantwortlich bleibt. Bei Anhingigmachung eines
Verfahrens gegen den Ablader wegen Freigabe des hinterlegten
Liegegeldes konnte dieser dann den Einwand erheben, daf nicht
er, sondern der Befrachter als Schuldner des Liegegeldes angesehen
werden mul}, was unter Umstinden zur Abweisung der Klage
wegen mangelnder Passivlegitimation fithren kann. Es ist daher
unbedingt zu empfehlen, sich bei Stellung einer Bankgarantie
bzw. bei Schaffung eines Depots durch die Ablader eine schrift-
liche Bestatigung geben zu lassen, worin diese ausdriicklich er-
klaren, an Stelle der Befrachter als Schuldner des Liegegeldes
treten zu wollen. Grundsitzlich mufl es abgelehnt werden, sich
auf eine Befristungsklausel einzulassen. Die Reederei geht ndmlich
der Sicherstellung ihrer Forderung verlustig, wenn die Garantie
ablduft, bevor das Verfahren durchgefithrt werden konnte. Die
Bestimmungen wegen des Verfiigungsrechtes iiber das Depot!
miissen so gefal3t sein, dafl die Gewihr absoluter Sicherstellung
gegeben ist und bei Erstreitung eines obsiegenden Urteils dem
Reeder nichts mehr im Wege steht2. Uber das Verfiigungsrecht
mull etwa wie folgt bestimmt werden:

1. Es sind nur beide Parteien gemeinsam iiber das Depot ver-
fiigungsberechtigt.

2. Die Auszahlung der Depotsumme oder eines Teiles der-
selben muB an diejenige Partei erfolgen, die sich durch Vorlegung
eines Schiedsspruches, Vergleichsprotokolles oder rechtskriftigen
Urteils als empfangsberechtigt ausweist.

1 Der gesamtwirtschaftliche Nachteil eines Depots liegt darin,
daB die hinterlegten Werte fiir die Zeit der Deponierung ihrer gesamt-
wirtschaftlichen Nutzung entzogen werden.

2 Sache des Deponenten ist es, darauf zu dringen, daf ihm der
Ersatz seiner Kosten garantiert wird, sofern sich erweist, dal keine
Lieggeldverpflichtungen bestehen.
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6. Die Rabattregulierung (Treurabatt).

Neben den Geschiftsbesorgungen fiir den Zahlungsverkehr ist
bei der Linienschitfahrt die Uberwachung der Kundentreue der
Reedereikunden (der Befrachter) und die Regulierung der Rabatte
vom Schiffsagenten zu erledigen.

Der Reeder gewihrt Treurabatt, um den Befrachter fest an
sich zu binden, und somit einen gewissen Frachtanfall von vorn-
herein sicherzustellen; denn ein regelmifBiger Frachtanfall ist
eine betriebswirtschaftliche Voraussetzung der Linienschiffahrt.
Der Treurabatt wird auf Grund der bezahlten Nettoseefracht!
errechnet.

Es herrscht das System der zuriickgestellten Rabatte2. Sie
werden nach Ablauf gewisser Zeitriume, beispielsweise halb-
jahrlich, berechnet. Eine bestimmte Zeit vor der Berechnung,
z. B. ein Vierteljahr zuvor, melden dann die Befrachter ihre An-
spriiche an. Sie miissen dazu Aufstellungen iiber die von ihnen
vorgenommenen Befrachtungen fiir die fraglichen Routen ein-
reichen. Der Agent priift jeden Posten an Hand der Manifeste
und legt der Reederei dann alles zur Zahlungsanweisung fiir den
bestimmten Termin vor. Gewohnlich ein halbes Jahr nach der
Rabattberechnung, in dem weitere Gelegenheit zur Beobachtung
der Kundentreue gegeben war, erfolgt schlieflich die Rabatt-
auszahlung durch den Agenten.

Im Rahmen seiner Kontrolltitigkeit fithrt der Schiffsagent
Listen solcher Befrachter, die den Vertragsbestimmungen zuwider
gehandelt haben oder auch falsche Angaben machten. Diesen ist
dann der Anspruch auf Treurabatt abzuerkennen.

Fiir die Kartellpolitik der Seeschiffahrt spielt der Treurabatt
eine wichtige Rolle. Bei Priifung des Konferenzrabattantrages
muf}' der Agent darauf achten, daf3 der Antragsteller in der be-
stimmten Zeit vertragsgema nur auf Konferenzschiffen?® verladen
hat. Ist auch nur ein einziges Mal mit einem ,,Outsider-Schiff®,

1 Nettoseefracht ist der reine Seefrachtbetrag ohne Primage-
zuschlag oder sonstige Zuschlage.

2 defered rebates.

3 Die Konferenz ist eine kartelldhnliche Organisation der Linien-
schiffahrt, eine Art Preiskonvention fiir Frachtraten- und Passage-
gelder.

Eggers, Schiffsexpedition. 4
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einem nicht zu den Bedingungen der Konferenz fahrenden Schiff
verladen worden, so geht er dann seines Rabattanspruches ver-
lustig?.

AuBer den Treurabatten sind auch Treukommissionen zu
regulieren. Treukommission wird Spediteuren fiir ihre Kunden-
treue gegeniiber der Reederei bzw. den Verbandsreedereien ge-
wahrt. _

Die behandelten Dienstleistungen des Schiffsagenten lassen er-
kennen, daB die Buchhaltungs- und Kassenabteilung des Linien-
reeders bei den Rabattregulierungen stark entlastet werden.
Auflerdem bedeutet die doppelte Kontrolle durch den Vertrauten
der Reederei und durch diese selbst eine erh6hte Sicherheit.

d) Die Arbeit fiir die Empfinger und das Schiff.

1. Allgemeines.

Wie im Verschiffungshafen, so sind ebenfalls auch im Be-
stimmungshafen neben den Klarierungen noch zahlreiche Ge-
schifte zu erledigen, die weitgehender Vorsorge bediirfen, damit
die Umschlagsgeschafte moglichst sofort bei Ankunft des Schiffes
vorgenommen werden koénnen.

Der Makler trifft fiir den Termin, an dem das Schiff zu er-
warten ist, die notigen Vorbereitungen. Er bahnt friithzeitig die
Verbindungen zwischen Schiff und Land an. Je genauer der
Termin mit Hilfe der angestellten Schitzungen und Berechnungen
ermittelt wird, desto geringer sind die gesamten Bereitschafts-
kosten im Hafen. MuB andererseits das Schiff bei Ankunft im
Hafen auf Abfertigung warten, so entstehen Leerlaufkosten im
Schiffsbetrieb, die es unbedingt zu vermeiden gilt. Zur Durch-
tiihrung der Ladungsabnahme sind zahlreiche Dispositionen not-
wendig. Es sind die notigen Verhandlungen zu pflegen und Vor-
bereitungen zu treffen. Der Empfinger hat aufler seinen Um-
schlagsdispositionen fiir die erforderlichen Finanzdispositionen zu

sorgen.

1 Da ein regelmaBiger Frachtanfall eine betriebswirtschaftliche
Voraussetzung fiir die Durchfithrung einer Linienschiffahrt ist,
spielt eben die absolute Kundentreue des Befrachters eine ent-.
scheidende Rolle.
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2. Die Vorbereitungen fiir die Entléschung. Die Makler-
und die Empfidngerdispositionen.

Die Grundlagen fiir die Abwicklung der Geschiafte.
An Hand der vorausgeschickten Manifeste, der Konnossemente,
der Charter und der sonstigen Vertragsgrundlagen, der erhaltenen
Instruktionen und des Stauplanes leitet der Schiffsmakler die fiir
die Entloschung zu ordnenden Geschifte. Erweist es sich als not-
wendig, fiir die Durchfiihrung der Entladung noch Einzelheiten
hinsichtlich der Konstruktion des Schiffes zu kliren, so gibt
hieriiber der Schiffsplan Auskunft.

Die Art der Entléschung. Zur Sicherung einer moglichst
wirtschaftlichen Abwicklung des Loschgeschiftes setzt sich der
Makler friihzeitig mit den Empfingern in Verbindung. Unbekannte
Empfinger! werden auf dem ortsiiblichen Wege ermittelt2.

Je genauer der Empfinger iiber das Eintreffen des Schiffes
unterrichtet ist, desto mehr kann er die Bereitschaftskosten be-
schrinken, so etwa fiir rechtzeitige Stellung von Fahrzeugen zum
Abtransport oder auch fiir Lagerhausbereitschaft. Zur reibungs-
losen Entloschung des Schiffes ist es notwendig, daB Lagerraum3
bereit ist, besonders, wenn die Art der Giiter sofortige sachgemifBe
Einlagerung verlangt und eben Lagern auf dem freien Kai nicht
zulaft.

Der Empfiinger muB sich auch rechtzeitig dariiber klar werden
wie er die Ladung abnehmen will. Der Vertreter der Reederei hat
darauf zu achten, daf die beabsichtigten Empfingerdispositionen
den Interessen und Rechten der Reederei nicht zuwiderlaufen.
Es ist dabei genaue Kenntnis der Vertragsgrundlage und der
sonstigen Normen und besondere Geschicklichkeit erforderlich, um
die Reedereiinteressen erfolgreich zu vertreten und jeweils Diffe-
renzen und damit Verzogerungen, Verluste usw. zu vermeiden.

Die Wahl der Entléschungsart spielt im Widerstreit der
Interessen eine wichtige Rolle, dies auch im Hinblick auf die
Héhe der sich ergebenden Kosten und deren Verteilung. Fiir den
Makler ist es in seiner Rolle als Treuhéinder schwierig, den hiufig

1 Bei Sendungen an Order.

* Durch Inserate in bestimmten Zeitungen oder den Ortsusancen
entsprechend auf andere Art.

3 Etwa Spezialrdume, z. B. Kiihlrdume.

4%
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gegensitzlichen betrieblichen Interessen der beteiligten Wirt-
schaftstrager gerecht zu werden.

Wird bei Massenladungen maschinelle Entléschung in Aus-
sicht genommen, so empfiehlt es sich, daB der Makler zum Schutze
gegen betriebsfremde Einfliisse dafiir eintritt, dafl die Empfinger
bzw. die Umschlagsunternehmer sich verpflichten, die Reederei
gegen Risiken zu sichern, welche sich aus der Art der Entloschung
ergeben. Es ist eine schriftliche Verpflichtungserklirung zu er-
wirken, nach der die Reederei fiir alle durch die Loschart ver-
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